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Linea C della Metropolitana di Roma

Tratta T3, da Colosseo a S.Giovanni.

Nota del Responsabile del Procedimento della Linea C in riferimento alla
nota prot. 22/13 inviata in data 31.10.13 dalla Commissione Speciale sulla
Metro C e delle infrastrutture per la Mobilita

; (in atti R.M. al prot. 15949 del 31 ottobre 2013).

Con riferimento alle osservazioni contenute nella nota di Italia Nostra del 24.10.13 ed
avente ad oggetto “le ragioni di una nuova V.L.A. per la tratta San Giovanni - Colosseo -
Piazza Venezia”, pervenuta alla scrivente con la nota inviata dalla Commissione Speciale
sulla Metro C sopra richiamata, si evidenzia quanto segue.

Per quanto"riguarda la procedura di VIA della tratta T3, corre I’'obbligo di evidenziare che
gli organi competenti in materia hanno formulato le necessarie ed opportune valutazioni
in merito, conformemente ai criteri imposti dalle leggi e regolamenti vigenti, ed a
produrre quindi legittimi provvedimenti autorizzatori.

In particolare, per lintero Tracciato Fondamentale da T2 a T7, da Clodio/Mazzini a
Monte Compatri/Pantano, il previsto iter presso la Regione Lazio, ai sensi del combinato
disposto ex art. 8 del D.P.R. 12 aprile 1996 e s.m.i. ed art. 3 del D.Lgs. n. 190/02 e
s.m.i., & stato attivato in data 17 marzo 2003. La procedura si &€ conclusa con parere
favorevole con prescrizioni, formulato il 17 giugno 2003, rubricato agli atti di Roma
Metropolitane in data 18 giugno 2003 (che si allega per pronto riferimento). Tale parere
& poi confluito nella Delibera CIPE n. 65/2003.

Successivamente, per la tratta T3, unitamente al progetto definitivo sono stati prodotti
specifici elaborati di Studio di Impatto Ambientale, sottoposti ai competenti Uffici della
Regione Lazio, ai fini della verifica di ottemperanza alle necessita di verifica ambientale,
ai sensi degli artt. 183 ¢, 6 e 185 c. 4 del D.Lgs. 163/2006 e s.m.i..

In merito, con propria nota prot. 267101 del 17.12.09, allegata alla presente, la Regione
Lazio - Direzione Regionale Ambiente - tenuto conto del parere geologico positivo
dell’Area Difesa del Suolo e dei pareri favorevoli rilasciati dal Ministero per i Beni e le
Attivitd Culturali di cui sopra - ha confermato di ritenere ottemperate le necessita di
verifica ambientale gid concluse positivamente con riferimento allintero tracciato della -
Linea C considerando legittimo procedere senza ulteriori autorizzazioni ambientali.
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In merito invece ad alcuni rilievi specifici mossi nella nota di Italia Nostra in riscontro,
coglie I'obbligo di segnalare quanto segue, ai fini della correttezza di qualsiasi valutazione
in merito.

L’attenzione e la preoccupazione assunte in merito ai rischi potenzialmente connessi alla
realizzazione della tratta T3 sono testimoniate, tra Faltro, dal lungo iter progettuale e di
condivisione delle soluzioni con tutti gli Uffici ed Enti preposti alle necessarie valutazioni
(comprese le diverse Soprintendenze interessate, ed in particolare quella Archeologica
con la quale si & arrivati a definire le modalita di progettazione, ed anche le modalita di
realizzazione degli scavi, ritenute pit adeguate alla salvaguardia del patrimonio
monumentale e storico interessato), nonché dali'aver adottato soluzioni costruttive e
tecnologie esecutive all’avanguardia nel settore, ed ancora dall'aver costituito uno
. specifico Comitato Tecnico Scientifico per Iimpostazione ed il controlio di tutta la parte di
progettazione inerente linterazione delle attivita realizzative con monumenti ed edifici

storici.

Di tutto questo vi € testimonianza negli atti del Procedimento e nelia progettazione, che
sono a disposizione della Commissione in indirizzo.

Relativamente all’asserito "raddoppio” dei costi delle “tratte precedenti”, dai dati riportati
nelle delibere CIPE n. 105/2004 (Primo programma delle opere strategiche - Linea C
della Metropolitana di Roma), n. 84/2012 (Varianti e modifiche del Quadro Economico) e
n. 127/2012 (Individuazione risorse statali ........ ) si evince chiaramente che l'incremento
del costo complessivo della tratta dalla Stazione Pantano alla Stazione San Giovanni si
attesta intorno al 21% circa. Tale incremento risuita amplamente giustificabile dalle
intervenute varianti in corso d’opera di cui si dira nel seguito.

Altrettanto infondata & I'affermazione secondo cui la Tratta T3 avrebbe accumulato ad
oggi “..373 giomni di ritardo...”, considerando che con l'avvio dei lavori in data 21marzo
2013 (Ordine di servizio del RUP) il cronoprogramma lavori contrattuale fissava la data di

ultimazione dei lavori al 22 settembre 2020 e che tale data e stata confermata dal
Contraente Generale con la sottoscrizione dell’atto attuativo del 9 settembre 2013,

Ancora, con riferimento alle attivitd da svoigere in prossimita di Palazzo e Villini Rivaldi -
gia autorizzate dagli uffici dell’Amministrazione e dalle Soprintendenze - si precisa che le
occupazioni delle aree sono quelle strettamente limitate alla realizzazione delle opere e
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ad una minima organizzaziohe logistica. In particolare nel giardino di Villino Rivaldi &
prevista l'installazione di un numero limitato di modesti prefabbricati destinati ad ospitare
un posto di presidio medico e qualche altro servizio dedicato al personale addetto ai
lavori. Non appare assolutamente corretto quindi parlare addirittura di “...... polo logistico
.....” realizzato a ridosso di Palazzo Rivaldi. Quanto previsto in termini di cantierizzazione
& finalizzato a limitare le aree di cantiere su via dei Fori Imperiali solo a quelle
strettamente operative, per poter cosi lasciare maggiore agio ai significativi flussi
pedonali. Nelle aree logistiche in questione hon verranno effettuati scavi signifiCativi ele
stesse saranno restituite rispettando lo stato ante-operam, e secondo quanto previsto
negli elaborati progettuali approvati per la sistemazione a verde finale.

Va chiarito ancora che paratie e tiranti di_sostegno verranno realizzati per evitare la
compromissione di Viilino e di Palazzo Rivaldi, e non per V'effetto contrario come invece
appare da quanto riportato nella nota di Italia Nostra in riscontro. La loro realizzazione,
preventiva agli scavi necessari per la realizzazione della Stazione Fori Imperiali/Colosseo,
consente infatti di lasciare ‘immutato’ il quadro tensionale nel terreno al di sotto delle
strutture da proteggere, impedendone variazioni e deformazioni che potrebbero invece
indurre cedimenti e distorsioni significative. Si tratta comunque di opere realizzate nel
sottosuolo che non costituiranno impedimento alla fruibilita futura delle aree e/o
pregiudizio a lungo termine della sicurezza delle pre-esistenze,

Per quanto riguarda poi il rischio idrogeologico, si rappresenta che la salvaguardia delle
falde sotterranee & stato uno degli obiettivi fissati sia per la fase di realizzazione che per
quella, a lungo termine, di esercizio dell'infrastruttura.

Nelle diverse fasi di progettazione - sia delle galleria di linea, sia delle strutture interrate
quali pozzi e stazioni — sono state condotte progressive ed estese indagini geologiche,
idrogeologiche e geotecniche. L'adeguatezza di tale campagna d’indagine ha consentito di
ricostruire un dettagliato modello del ‘sottosuolo’ interessato, anche per |'aspetto
idrogeologico.

Per quanto riguarda la fase costruttiva, I'assenza d’interazione delle falde sotterranee con
le lavorazioni in corso & perseguita con metodi costruttivi e tecnologie realizzative idonee
allo scopo. Le gallerie di linea saranno infatti realizzate con TBM (Tunnel Boring Machine)
~ le ‘talpe’ - di tipo EPB, in grado di contrastare I'ingresso di acqua dal fronte di scavo, e
di posare in opera immediatamente il rivestimento definitivo delle gallerie (dotato di
opportune guarnizioni di tenuta). Per le stazioni ed i pozzi lo scavo avverra protetto da
paratie perimetrali profonde realizzate mediante idrofresa, infisse nello strato di terreno
meno permeabile, al fine di garantire la tenuta idraulica dello scavo nelle diverse fasi

realizzative.
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A lungo termine la salvaguardia del regime idrogeologico pre-esistente & garantita dalla
assenza di drenaggio indotto dalle nuove opere, progettate per risultare praticamente
impermeabili, e dalle loro dimensioni non significative alla scala degli acquiferi
interessati. Le strutture da realizzare (gallerie, stazioni e pozzi) possono infatti ritenersi,
per quanto di dimensioni ragguardevoli in taluni casi, comungue non significative rispetto
alle dimensioni, estensioni ef/o grandezze fisiche (portate, volumi) caratterizzanti gli
acquiferi pre-esistenti.

Le gallerie, per forma propria, non possono risultare influenti avendo un diametro
relativamente piccolo (circa 7 metri) rapportato agli spessori di svariate decine di metri
dei terreni costituenti I'acquifero, non costituendo in alcun modo uno sbarramento fisico
al deflusso delle acque sotterranee. Analogo discorso vale per i pozzi verticali, che
seppure profondi fino ad intestarsi nel substrato meno permeabile, hanno comunque una
dimensione trasversale minima. Le stazioni risultano disposte con la loro dimensione
massima (lunghezza superiore ai 100 m) nello stesso verso delle linee di flusso delle
acque sotterranee: l'ostacolo al loro deflusso risulta quindi rappresentato dalla sola
dimensione trasversale, molto minore. In tali configurazioni, considerando le ridotte
dimensioni degli ostacoli costituiti dalle opere della nuova tratta di metropolitana, nonché
i volumi e le portate del regime idrogeologico nell’area, la perturbazione indotta in fase
costruttiva viene ad essere rapidamente riequilibrata nel tempo, con l'adeguamento
naturale degli schemi di deflusso delle acque sotterranee intorno ai nuovi ‘elementi’
impermeabili inseriti nell’acquifero.

Per quanto riguarda I'Archeologia a Piazza Venezia, va preliminarmente rilevato che allo
stato una localizzazione ed uno schema funzionale della Stazione Venezia, con le 2 uscite
della stazione ubicate rispettivamente a piazza Santi Apostoli ed a Piazza Madonna di
Loreto, risultano condivisi con VAmministrazione e le Soprintendenze interessate, dopo
aver svolto una adeguata campagna di indagini archeologiche preventive. E’ anche gia
stato condiviso con le Soprintendenze il Prontuario Archeologico per la Stazione in
guestione (sottoscritto dal Commissario straordinaric per la prosecuzione e |l
completamento delle nuove linee delle metropolitane di Roma e Napoli e dalla
Soprintendenza speciale per i beni archeologici di Roma), nel quale sono dettagliate le
attivita da realizzare durante lo scavo della stazione, per quanto riguarda il
completamento delle indagini e la salvaguardia dei beni archeologici. Di tali attivita sono
anche definite le relative modalita attuative, con individuazione del numero di risorse e
mezzi da impiegare, delle produzioni previste per le differenti modalitd di scavo, delle
tecniche di trattamento degli eventuall reperti. Questo documento, essendo frutto di
condivisione tra le autorita competenti alla tutela del patrimonio - non solo archeologico -
ma anche monumentale di superficie, costituisce uno strumento a garanzia della
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tempistica delle operazioni di scavo archeologico perché si pone I'obiettivo di superare le
problematiche operative che potrebbero condizionare la realizzazione dell'opera. Per tali
ragioni, non appare condivisibile quanto affermato da Italia Nostra, rappresentando la
localizzazione della Stazione Venezia e delle sue uscite come "...... un ulteriore problema

”

irrisolto ........".

Va ancora evidenziato che tutte le varianti intervenute in corso d‘opera sono
legittimamente inquadrate nel quadro normativo di riferimento, come esplicitato anche
nelle relazioni del Direttore dei Lavori che corredano ciascuna istruttoria di variante. Gli
ambiti cui si possono ricondurre le suddette varianti sono i seguenti: esecuzione scavi
archeologici ed indagini, salvaguardia delle pre-esistenze archeologiche, miglioramenti
impiantistici per evoluzione tecnologica, variazioni normative, assunzioni di oneri di aitri
appalti o Amministrazioni, adeguamenti modalitd esecutive, interventi su strade e
deviazioni pp.ss, varianti in diminuzione. Le stesse sono state approvate ai sensi della
normativa vigente, dal Soggetto Aggiudicatore e/o, previa istruttoria da parte del
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, dal CIPE.

I quadri economici aggiornati dalle varianti in questione sono sempre stati approvati dal
CIPE, con specifiche Delibere, e spesso la relativa copertura economica e stata reperita
nell’ambito del finanziamento complessivo gia stanziato, quindi senza incremento di
spesa a livello di Quadro Economico Generale. Infine, la maggior parte delie modifiche
intervenute sono da considerarsi, ai sensi di quanto disposto dall‘art. 169 del D.Lgs. n.
163/2006 e s.m.i., varianti non sostanziali rispetto al progetto definitivo assentito in
Conferenza di Servizi, in quanto: non assumono rilievo sotto l'aspetto localizzativo
rientrando nel corridoio di riferimento; non comportano sostanziali modificazioni rispetto
al progetto, garantendo comunque i requisiti essenziali dal punto di vista trasporti stico.

Con riferimento all’ Atto_attuativo sottoscritto da Roma Metropolitane e Consorzio Metro
C il 9 settembre scorso, va evidenziato che in esso, a vantaggio per il committente, sono
stati introdotti elementi che riducendo il rischio di contenzioso, possono rendere piv
rapida la realizzazione dell’'opera e, in definitiva, costituiscono un vantaggio per gli Enti
finanziatori. Al punto 7.1 deil'accordo in oggetto vengono regolati gli eventuali
differimenti dei tempi di ultimazione delle opere generati da cause di forza maggiore,
ovvero non imputabili al Consorzio Metro C (come, ad esempio, sopravvenute prescrizioni
riguardanti I'esecuzione dei lavori o I'entrata in vigore di nuove normative). Lo stesso
punto 7.1 disciplina inoltre gli eventuali differimenti dei tempi di ultimazione delle opere
generati da varianti richieste da Roma Metropolitane o da Enti terzi per il tramite della
stessa Roma Metropolitane. Restano a carico di Metro C gli eventuali differimenti dei
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tempi di ultimazione a loro imputabili, cosi come il pagamento delle relative penali. La
clausola di cui al suddetto punto 7.1 & perfettamente in linea con quanto disciplinato dal
Codice dei Contratti pubblici nel caso di affidamenti a Contraente Generale e con quanto
gia stabilito dal Capitolato Speciale di Appalto posto a base di gara. In particolare, la
medesima clausola consente di migliorare sensibilmente la trasparenza contrattuale con
riferimento alla gestione delle varianti, rendendo chiari e circoscritti i parametri di
riferimento per la conseguente valutazione dei costi complessivi e annullando, di fatto, il
grado di liberta del Consorzio Metro C.

Con riferimento alla possibilita di valutare soluzioni diverse dall’attuale, coglie I‘'obbligo
ricordare che i lavori della tratta T3 sono stati regolarmente avviati dal Contraente
Generale a seguito dell’Ordine di inizio attivita dello scorso 21 marzo 2013. Qualsiasi loro
interruzione per cause attribuibili all’Amministrazione, seppure temporanea, farebbe
maturare a favore del Contraente Generale maggiori oneri ed indennizzi significativi
qualora si arrivasse alla decisione di non proseguire con la realizzazione della T3 cosi
come gia approvata e contrattualizzata.

Allo stato risultano gia spese ingenti somme per le indagini, la progettazione, i lavori
eseguiti, che andrebbero a risultare inutili qualora si decida di percorrere scenari
alternativi. Inoltre, vi sarebbe la sicura richiesta di danni da parte del Contraente
Generale qualora venga stralciata la tratta T3 dall’attuale affidamento.

A tale proposito, nelle valutazioni che I'Amministrazione di Roma Capitale potrebbe
avviare in merito a possibili scenari alternativi alla attuale T3, devono essere tenute in
debito conto le tempistiche conseguenti all’avvio di una procedura con una diversa
localizzazione dell’opera. Fermi restando i tempi della V.I.A. cosi fortemente richiesta
anche da Italia Nostra come strumento necessario per ... fornire utili indicazioni circa il
reale rischio (tempi e costi) intrinseco nella realizzazione di tali opere ......... 7, vanno
considerati tutti gli altri tempi necessari ad arrivare alla cantierizzazione dell'opera,
connessl a indagini geologiche ed archeologiche, progettazioni (preliminare, definitiva ed
esecutiva), studi vari ed approfondimenti sulle preesistenze, conferenze dei servizi,

approvazioni ed autorizzazioni, procedure di gara, etc..

Un nuovo e diverso tracciato della tratta T3, peraltro non previsto nel Piano Regolatore
vigente, richiederebbe di ripartire con un adeguata campagna di indagini conoscitive,
finalizzata alla redazione di un progetto preliminare tale da poter essere sottoposto
alliter approvativo previsto dalla normativa (circa 6 mesi, indicativi). Tra indagini,
progettazione ed approvazione si pud stimare in circa 1,5-2 anni il periodo di tempo
necessario tra I'avvio delle attivita e I'ottenimento delle autorizzazioni (compresa la VIA).
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Per la fase successiva, a titolo indicativo, l'esperienza della T3 ha registrato, per
esempio, circa 4 anni di tempo tra la consegna della progettazione definitiva a Roma
Metropolitane (inizio 2009) e |‘'ottenimento del parere positivo dei Vigili del Fuoco (fine
2012), passando attraverso la Conferenza dei Servizi, la delibera CIPE n. 60/2010 e la
sua pubblicazione sulla G.U. ne! 2011, la Delibera CIPE n. 84/2012 e la sua pubblicazione

sulla G.U.

A questi tempi dovrebbero essere aggiunti anche quelli necessari per espletare le
previste procedure di gara (per la T3 attuale circa 13 mesi) e per lo sviluppo del progetto
esecutivo (per la T3 attuale, sono trascorsi circa 25 mesi tra la pubblicazione della
delibera CIPE che ha approvato il progetto definitivo, avvenuta in data 4 marzo 2011 e
I'approvazione del progetto esecutivo da parte di Roma Metropolitane avvenuta in data 5

febbraio 2013).

Tutto quanto sopra riportato & finalizzato a fornire alllAmministrazione di Roma Capitale
elementi di valutazione utili e quanto pil oggettivi possibili a riscontro della nota di Italia
Nostra. La documentazione attestante i riscontri ed i chiarimenti forniti € agli atti del
procedimento.

Il Responsabile dell Pracedimento

Allegati:

e Relazione istruttoria della Direzione Regionale Ambiente (17.06.03)

s nota prot. 267101 del 17.12.09 della Direzione Regionale Ambiente (in atti RM al prot. 22845
del 17.12.09)
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REGIONE LAZIO

DIPARTIMENTO TERRITORIO. :
IREZIONE REGIONALE AMBIENTE £ PROTEZIONE CIviLE

AREA 2/A4 — VALUTAZIONE lMPATTOAMBIENTALE EDANNO AMBIENTALE

»

Prot. N.hglfe.ﬁl.g.é./.g..z.zf.aj. s ) ) Roma,n ' re t ;} ii:é}
Al Dlrettore Del Dlpartlmento Témtono
- Prof. Ing. Patrizio Cuccioletta
Sede

ep.c. . Al Direttore Regionale

) ‘ Trasporti -

,f( A : 4 Dott Ing. Alessandro D”Armini
S L . Sede
‘ ' Al Direttore Regionale

Ambiente e protezione Civile

Dott. Ranieo De Filippis

Sede

Oggetto: Relazione istruttoria, procedura di V.LA. regionale Metro di Roma linea C.
X ) ' Si trasmette copia della relazione istruttoria relativa alla Metro di Roma linea C, dell’ Area
! Valutazione Impatto Ambientale ai fini dell’ultenore corso presso le sedi competenti, ai sensi del D.

Lgl. n.190/2002.

Si allega: :
- Relazione dell’Area 4A,. contenente quale parte integrante le considerazioni del Servmo
Geologico Regionale Area 8A e della Direzione Regionale Trasporti, nota del 06/06/03 prot
n. 82494/D2/2E/00

Area 244 - Valutazione df Impatto. ambzmzuze Via del Caravaggio, 99 00147 Roma Tel 06 51688306 ~ Fux 06 51688350
Direzione regionale: Via Rosa Raimondi Garibaldi, 7 - 00145 Roma  Tel, 06/ 51681 :




) 11 Dirigente dell’Area V1.

DIPARTIMENTO DEL TERRITORIO

DIREZIONE REGIONALE AMBIENTE E PROTEZIONE CIVILE
AREA VALUTAZIONE IMPATTO AMBIENTALE

RELAZIONE ISTRUTTORIA

Metropolitana di Roma —Linea “C” intera linea da Tor Di Quinto a Pantano/ Tor Vergata e

Diramazione ""C1, nel Comune di Roma presentato da Comune di Roma Dipartimento VII,
BPolltiche della Mobilith e dei Trasporti U.O. -Attuazione della Linea C della Metropolitana

I’ohtlche della Mobilita e dei Trasporti del Comune di Roma-

Ai fini della valutazione di cui al combinato disposto degli artt.17 comma 4 e 3 comma 4 del D.lgs

20/9/2002 n. 190 attuativo della L. 443 /01

“PROCEDURA
DIRETTIVE COMUNITARIE 85/337/CEE E 97/11/CE, D.P.R. DEL 12 APRILE 1996 Ex art.4 L. R. 6/99

Il Funzionario : Arch. Paolg Pelone

Lo

. : Arch. Bruno D’ Amato

IS g

Roma , 17 giugno 2002




VISTE le direttive comunitarie 85/337/CEE e 97/1 1/CE, concernenti la “Valutazione di Impatto Ambientale di
particolari progetti pubblici e privati”;

VISTO il DPR 12 aprile 1996 “Atto di indirizzo e coordinamento per ’attuazione dell’art. 40, comma 1, della legge
del 22 febbraio 1994 n°.146, concernente disposizioni in materia di Valutazione di impatto ambientale” e i DPCM 3
settembre 1999 e DPCM 1 settembre 2000 che modificano ed integrano il citato DPR 12 aprile 1996;

VISTO !’art. 46 della L.R. n°6 del 7 giugno 99 che nelle more dell’emanazione di apposita legge regionale che
disciplina la materia, di attuazione alle Direttive Comunitarie in materia di V.LA. ed assume come condizioni,
criteri € norme tecniche il D.P.R. del 12 aprile 1996 ed individua come I’autoritd competente in materia di V.LA.
P’apposita struttura dell’ Assessorato Utilizzo, Tutela e Valorizzazione delle Risorse Ambientali, oggi Assessorato
all’Ambiente;

PRESO ATTO che I’opera in progetto, per le caratteristiche tipologiche e dimensionali appresso riassunte, ricade tra
quelle elencate all’Allegato B dell’Atto di indirizzo e coordinamento ¢ pertanto ¢ stata sottoposta a procedura di
Verifica sull’applicabilita della V.LA. ai sensi dell’art. 10 del DPR 12 aprile 1996;

« VISTO il D.Igs 20/9/2002 n. 190 attuativo della L. 443 “legge Obiettivo™- del 21.XIL01 “Delega al Governo in
‘v«)nateria di infrastrutture ed insediamenti produttivi strategici ed altri interventi per il rilancio delle attivita
produttive™;

PRESO ATTO che la linea “C” della metropolitana di Roma & stata inserita nel programma governativo della legge
n. 443 (legge Obiettivo- del 21.XI1.01 “Delega al Governo in materia di infrastrutture ed insediamenti produttivi
strategici ed altri interventi per il rilancio delle attivitd produttive”, G.U. del 27 XI1.01) compreso il successivo
decreto legislativo n. 190 del 20 agosto 2002

PRESO ATTO che il 31 gennaio 2000 ¢ stato depositato presso I’Ufficio V.I.A. della Regione Lazio dello Studio di
Impatto Ambientale delle Tratte T3, T4, TS5, T6 riferito alla richiesta regionale della Valutazione di Impatto
Ambientale.(consegna contestuale alla presentazione del Progetto Definitivo L.211 al Ministero dei Trasporti);

PRESO ATTO che questo Dipartimento data 13.4.2000 con il parere 60055/c ha espresso la Pronuncia di
Valutazione di Impatto Ambientale sulle Tratte T3, T4, T5, T6 della metropolitana di Roma Linea C, con un Parere
positivo condizionato e successiva verifica di ottemperanza sui progetti definitivi ;

PRESO ATTO che in relazione a quanto sopra esposto le tratte T4 ¢ TS della metropolitana di Roma Linea C alle
: )Qno state approvate alle condizioni che verranno riportate in allegato al presente atto ;

MISURE DI PUBBLICITA’

. in data 17 marzo 2003 1. Comune di Roma Dipartimento VII, Politiche della Mobilita e dei Trasporti
U.0. Attuazione della Linea C della Metropolitana Politiche della Mobilita e dei Trasporti del Comune di Roma ha
depositato presso questa autoritd competente copia degli elaborati di progetto e copia dello Studio di Impatto
Ambientale e contestualmente ha provveduto a pubblicare sul quotidiani “Il Messaggero” I’annuncio di avvenuto
deposito ;

] il progetto e lo studio di cui sopra sono stati iscritti nel registro dei progetti sottoposti a procedimento ai
sensi del DPR 12 aprile 1996 al n .34/03 ;

PARTECIPAZIONE AL PROCEDIMENTO
¢  Nel termine di 45 giormi il progetto ¢ lo studio sono stati consultati da

NOME COGNOME DATA ' ENTE/ALTRO
Antonio Tamburrino 24/03/2003 Pres. Assoc. Ambient, CESIA
Antonio Tamburrino " 11/04/2003 Pres. Assoc. Ambient. CESIA
Franco Moni 22/04/2003 Cittadino
Franco ‘ -Moni . 05/05/2003 Cittadino
Mirella Belvisi . 11/04/2003 Ttalia Nostra
Elenco Progetti n. 34/03 ) 2
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¢ Nel termine di 60 giorni sono pervenute le seguenti osservazioni
o In data 13/05/2003 Italia Nostra “ osservazioni alla procedura di V.IA. della linea C della metropolitana dj

Roma “

o In data 13/05/2003 CESIA Centro Studi e Iniziative per I’Ambiente : linea C della metrapolitana di Roma

e In data 13/05/2003 Comitato di base del Rione di Borge “osservazioni in merito alla linea C della
metropolitana di Roma, a seguito dei dati forniti nella “Sintesi di studio d’Impatto Ambientale”

o In data 13/05/2003  Associazione degli abitanti per la tutela e la valorigzazione del centro
ropolitana di Roma, a seguito dei dati forniti nella “Sintesi

Storico:”osservazioni in merito alla linea C della met

di studio d’Impatto Ambientale”

ESAMINATI gli elaborati trasmessi elencati a seguire:

Contenitore A

Elenco elaborati generale, documenti di sintesi del Progettb Preliminare,

Album delle Compensazioni ambientali.
Tratte T1, T2, T3, T4, T5, T6, T7, C1.

Contenitori da 1 a 20
«~ ™y Elaborati grafici del Progetto Preliminare
S ./ Tratte TL, T2, T3, T4, TS, T6, T7, Cl.
Planimetrie, profili, sezioni, studi accessori.

Contenitori da 21 a 26

1) DOCUMENTI D1 INQUADRAMENTO GENERALE,

di cui fanno parte:

DOCUMENTI DI INQUADRAMENTQ GENERALE

Titolo

Aspetto

"| Album di riferimento

Sintesi non tecnica

Album formato A4

Relazione Inquadramento Procedura V.1.A gia attivata

Fascicolo formato A4

Relazione Tecnica

Fascicolo formato_A4

Album S.LA. di coordinamento

Album formato A3

Relazione Variante di tracciato

Fascicolo formato A4

D—Alvand Coordircanenio K011

Relazione Ingegneria di Sistema

Fascicolo formato A4

. | D—Albund Coadipamento IGNG

Strumenti di Pianificazione e Armonizaazione

Fascicolo formato A4

D-Albumd Coordinamenin G008

Analist economica e traspénistica Costi / Benefici

2) STUDI DI IMPATTO AMBIENTALE PER LE SINGOLE TRATTE:
Descrivono con maggiore dettaglio e nelle scale adeguate al formato A3, la maniera in cui 'opera per ciascuna tratia si inserisce negli

ambiti di intervento.

‘Fascicolo formato A4 D~ Al di Coorcinamento 1G008 ‘

Oltre agli album specifici sono indicati, anche nelle tavole di appartenenza, gli allegati relativi agli argomenti speciafistici,

Elenco Progetti n. 34/03

PP/03 Q



Contenuto

riferimento

1) VOLUME PRIMO: “RELAZIONE TECNICA” (A4)
2) VOLUME SECONDO: “ELABORATI GRAFICI” (Album A3)

1) VOLUME PRIMO: “RELAZIONE TECNICA™ (A4)
VOLUME SECONDO: “ELABORATI GRAFICI" (Album A3)

T3 3 GE HRO! B—SIA:“REL AZIONETECNICA"(A4)

T3 3 GE_HDOI_B-SIA:“FI ABORATIGRAFICT" (Album)

T3_3 GE HAOI_A—SIA:*SCHEDE VEGETAZIONE ERE] AZIONE AGRONOMICA” (A4)

T3 3_GE, HA02_A~SIA: “MISURAZIONT ACUSTICHE. CONSISTENZA RUMORESTAZIONT"(A4)

allegato 8

SIA T3, T4TS;16: Presentazione gennaio 2000,

1) VOLUMEPRIMO:“RELAZIONETECNICA"(A) -

“ALLEGATO A" Tratke'T3, T4, TS, T6: Relzzioni geotecniche, geckogidhe kogedlogiche- Sostiitnda

“ALLEGATO B~ Traite 314,15, Tt Releziori archeckogiche- Sostituitoda

2)  VOLUMESEOONDO: INQUADRAMENTO DELLOPERA D ANALISIEDOCUMENTAZIONE DI ANALIST (Al
A3

3)  VOLUMETERZO?ILPROGETTO,L ACANTIERIZZAZIONE ELTNSERIMENTO AMBIENTALE " (Abum A3)

4)  VOLUMEQUARTO:“TRATTA T4.1 ESTAZIONI TIPO(Maktesta)(AbumA3)

5)  VOLUMEQUINTO:“SINTEST NON TECNICA™ (Ad)

SIA TATS - Verifica d oftempernoza: Presentezione hgho 2001

1)  VOLUMEQUARTO:‘MONOGRAFIA TRATTATA" (AbunA3)

2)  VOLUMEQUARTO: ‘“MONOGRAFA TRATTA TS (Alum A3)
“ALLEGATOA"™ VEGETAZIONEESISTENTE

“ALLEGATO B MISURAZIONI ACUSTICHE CONSISTENZA RUMORE STAZIONI -
“ALLEGATO C"; STUDIO LOCALIZZAZIONE SITICAVE E DISCARICHE-
‘?\ﬂEGATODElNDAGlNIFABBRﬂHELMEECRJDAPEIEMCNTORAG(HO- Sostituitoda
“ALLEGATOE* APPROFONDIMENTI SULL EMODIFICHEDELLA VIABILITA - Sostituito da
“ALLEGATO F*: OTTEMPERANZA PRESCRIZIONI Di CARATTERE GEOLOGICO (geokogia, metod onstuiviconsolidamenti,
cavid)- Sostituitoda

Sostituitoda
Sostitutoda

allegato2 e 14
allegato 4

allegato 8
allegato 17
allegato3 e 14
allegato 16
allegato2 e 5

) VOLUMEPRMO: RHAMETM(W’(M)

1 GE HRS1_A-SIA:“RELAZIONEGENERALE’(Ad)
1 GE HRS_A-SIA:* ‘ALLEGATI GRAFIC AL QUADRO DI RIFERIMENTOPROGRAMMATICU " (Afbum)
l GE _HRS5!_A-SIA:“ALL EGATI GRAFICI ALQUADRO DI RIFERIMENTO PROGETTUAL E” (Afhum)
B GE HR51 A-SIA:“ALL EGATIGRAFICI AL QUADRO DI RIFFRIMENTO AMBIENTALE (Album)
7 ] l GE HRSl A-SIA:“ALT EGATO AL A COMPONENTERUMORE-INDAGINUN CAMPO (A4)
T7 ) l GE J HR!)l A-SIA ACUSTICO: “RELAZIONE TECNICA (1aFASE) (A4)
T7 ] l GE _HROL_A-SIA ACUSTIOO: ‘RELAZIONE TECNICA (aFASE)"(A49)
T l CE HRO1_A-STUDIODIIMPATTO AMBIENTALE ACUSTICO”(Alum)
(171 | G 7D07 | A—~CARATTERIZZAZIONE DELLA SORGENTEACUSTICA (AQ)

allegato 8

VOLUMEPRIMO;“RELAZIONE TECNICA™ (Ad)
VOLUME SECONDO: “ELABORATI GRAFICI” (Album A3)
VOLUMETERZO: ALLEGATO OOMPONENTERUMORE

allegato 8

Contenitori da 22 a 81
3) ALLEGATI ALLO STUDIO D1 IMPATTO AMBIENTALE: '
Trattano ed approfondiscono le singole tematiche progettuali, sono riportati gli album di riferimento ¢ l tavole in A3 dove ¢ indicato

I"allegato stesso.

specialistiche svolte e approfondiscono con chiarezza i singoli argomenti trattati,
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ALLEGATI ALLO STUDIQ D'IMPATTO AMBIENTALE

Cod Titolo ) Album di riferimento
i Topografia Tutte le tratte
2 Geologia e Idrogeologia ’ D —~ Album di Coordinamento
CZ 009016 .
Tutte le tratte
3 Fabbricati D - Album di Coordinamento
CZ 024, 025
Tutte le tratte
4 Scavi Archeologici D ~ Album di Coordinamento
DA 002, 003
Tuite le tratte .
5 Cavita " | D - Album di Coordinamento
. CZ 017 Tratte T5; T6
6 Interferenze PP.SS D - Album di Coordinamento
' CZ 023 Tutte le tratte
7 Consistenza Architettonica Via del Plebiscito -~ Corso Vittorio Emanuele Tratta T2 - Volume secondo
, T2DA 12,13
. 8 Rumore e Vibrazioni ’ Tutte le tratte
X, ) 9 Analisi FEM attraversamento Tevere Tratta T2 - Volume secondo
' ' T2 PG 02; PGO10
10 Confronto Multiobiettivo (Varianti Centro storico- Corso Vittorio) Tratta T2 - Volume secondo
T21G 03
It Usi Civici T1,12,73,76,T7,C1 Tutte le tratte
12 Modellazione Geotecnica ed interazione Linea C Basilica di Massenzio Tratta T3 - Volume secondo
) T33GEHD 24 B
13 TBM a sostegno bilanciato del fronte D - Album di Coordinamento
) ' CZ 039 - 040
14 Piano di Monitoraggio in corso d'opera D — Album di Coordinamento
. CZ (024 - 025 .
15 Modello Roma Tratta T2 - Volume secondo
: T2PG 05
16 Cantierizzazioni e Viabilita D ~ Album di Coordinamento
CZ 01 -08
17 Piano Cave ¢ discariche D —~ Album di Coordinamento
CZ 047 - -052
18 Confronto opere civili metropolitana pesante ¢ metropolitana leggera D — Album di Coordinamento
: . 1G 003
19 Interazione lavori linea con esercizio ferroviario Roma -Pantano Tratta T6 - Volume secondo
T004
) 20 Campo prova di Piazza Cavour Tratta T2 - Volume secondo
- . T2 CZ 05, 06, 07
21 | Deposito intermedio di linea ' Tratta T6 - Volume secondo
Té6 025
22 Piani Particellari di esproprio Tutte le tratte

QUADRO DI RIFERIMENTO PROGRAMMATICO

La realizzazione della Linea C & prevista nella programmazione di opcre’ pubbliche, sia a livello nazionale, nella
cosiddetta “Legge Obiettivo” 443/2001, sia nella programmazione della mobilitd comunale (PROIMO, Piano di
Armonizzazione del nuovo PRG con gli strumenti di pianificazione e programmazione della mobilita).

Principali documenti programmatici in cui é prevista la Metro C

1. AGENDA DEI TRASPORTI PUBBLICI — Programma preliminare di sviluppo della rete su ferro ed in sede
propria e dei nodi di scambio — 1995

2. LEGGE OBIETTIVO 443/2001 - “Delega in materia di infrastrutture ed insediamenti produttivi strategici
ed altri interventi per il rilancio delle attivita produttive” - 2001

Individua una lista di opere pubbliche di “preminente interesse nazionale”, in cui & prevista la realizzazione

della Linea C della Metropolitana di Roma. Tali opere vanno ad integrare automaticamente il Piano generale dei
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‘trasporti, e sono sostenute da appositi finanziamenti pubblici (di volta in volta previsti dalla legge finanziaria di
turno), integrati dalle risorse comunitarie e private.ll progetto preliminare dell’infrastruttura sara sottoposto a
Valutazione di Impatto Ambientale (ove previsto ‘ai sensi delle disposizioni nazionali o regionali vigenti),
corredato dal relativo Studio di Impatto Ambientale.

3. PROIMO — Programma Integrato della Mobilita - 2001 ‘

La linea C ¢ inserita nel programma che rivede il sistema di mobilita globale del Comune di Roma. In particolare
prevede la scelta di far passare la linea per il quartiere Flaminio.

4. PUM — Programma Urbano della Mobilita — reso obbligatotio dall’art.22 L. 340/2000

5. PIANO DI ARMONIZZAZIONE - 2002
1l piano é stato redatto considerando e sintetizzando la pianificazione a livello urbano (Programma degli

interventi per Roma Capitale...) e territoriale (per citarne alcuni: Piano Territoriale generale della
Regione Lazio, PTC della Provincia di Roma...).
6. PRG - Nuovo Piano Regolatore Generale del Comune di Roma - 2003

Iter amministrativo
18.07.1995 L’ Amministrazione affida al COTRAL incarico per studio di fattibilita del tracciato della
linea metropolitana “G" (oggi linea “C”).
01.12.1995 E’ approvato con deliberazione C.C. n.349 in “Programma preliminare di sviluppo della
rete su ferro e in sede propria dei nodi di scambio” — la cosiddetta Agenda dei Trasporti
) Pubblici, per la linea C il seguente scenario:
A breve termine:
—~  tratta Colosseo - Ottaviano;
A medio termine: _
-~ tratta Giardinetti - Colosseo;
~  tratta Ottaviano - Vigna Clara con scambio con l'anello ferroviario,
04.12.1995 Il Consiglio Comunale approva con deliberazione n.351 il tracciato della linea Pantano-
Vigna Clara, suddividendolo in due tratte:

tratta “Vigna Clara Giglioli”

tratta extra G.R.A. “Giglioli-Pantano”

12.11.1996 e successivamente 24.02.1997 L ’Amministrazione conferisce con le delibere n.3935 e n.558
alla STA, Agenzia per la Mobilita del Comune di Roma S,p.A. I'incarico delle progettazioni
preliminari dell’intera linea e delle progettazioni definitive di alcune tratte.

25.00.1999 Nuova articolazione della linea in sei tratte denominate T1 + T6 (alle quali va aggiunta la

T7, esterna ed in ristrutturazione da parte del Ministero dei Trasporti) e revisione del
tracciato in pin punti.

2001 Sulla definizione del tracciato definitivo della linea C sono intervenuti gli esiti del PROIMO
) — Programma Integrato della Mobilita ~ e le analisi trasportistiche, che hanno determinato

le scelte relative alla tratta compresa tra Vigna Clara e Prati, che interessa ora il Flaminio,

27.01.2001 Al termine dello sviluppo del progetto preliminare dell’intera linea, anche in attuazione di
quanto previsto nella deliberazione G.C. n.261, la linea é divisa nelle sette tratte attuali,
oltre alla diramazione CI, in conformitd a motivazioni d'ordine funzionale, di sistema e da
esigenze di natura progettuale di procedure approvative e di finanziamenti

12.02.2002 ¢ 18.06.2002 1l progetto della metro C ¢é inserito nel documento approvato con delibere di
C.C. n.60 e 67, ed elaborato dal Dipartimento VI (Politiche della programmazione e
Ppianificazione del Territorio) e dal Dipartimento VII (Politiche della mobilita), “Il Sistema
della Mobilita”, Piano di Armonizzazione del nuovo P.R.G. con gli strumenti di
Dianificazione e programmazione della mobiliti.

1l progetto della Metro C é inserito nel Documento Unico di Programmazione 2000-2006 della Regione Lazio
(obiettivo 2UE)

03.2002 Intesa istituzionale di Programrha fra Stato e Regione Lazio per il programma delle
infrastrutture di cui alla legge 443/2001
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I primi finanziamenti sono stati stanziati per le singole tratte, in questo ordine:

1. Tratte T4, T5 (S.Giovanni — Malatesta — Alessandrino), il cui finanziamento é stato il primo scenario
attuativo della linea C.

2. Tratta T6: Alessandrino — Torrenova; finanziata grazie alla Legge 910/86 di 100 miliardi a cui si é
aggiunto un finanziamento con la Legge 211/92 di altri 100miliardi (per un totale di 200mid — 103,3 milioni
di euro - di finanziamento del Ministero dei Trasporti) ratificato a seguito della presentazione, da parte del
Comune (Dipartimento VII) del progetto definitivo

Tratta T3 (Colosseo ~ S.Giovanni)

QUADRO DI RIFERIMENTO PROGETTUALE

Sono stati descritti sia I'inquadramento dell'opera nel territorio che le soluzioni adottate.

Sono state identificate le motivazioni generali ed economiche del progetto insieme alle scelte tecniche e a quegli

interventi, anche non strettamente inerenti al progetto stesso, che si ritiene opportuno eseguire comunque al fine

di migliorare l'inserimento ambientale dell'opera (le cosiddette "compensazioni ambientali"). In questa fase sono

stati specificati i beni ed i servizi offerti, la copertura della domanda attuale e la sua evoluzione nel tempo, la

redditivitd dell'intervento facendo anche ricorso alla cosiddetta "opzione zero", ovvero le conseguenze della

mancata realizzazione dell'opera.

Si richiama 1’attenzione su alcum punti particolarmente importanti;

a) Il progetio.

E’ stato depositato il progetto preltmznare al fine di fornire I’elemento tecnico di dettaglio per la comprensione

dello Studio d’Impatto. La presentazione di tali elaborati consente l'acquisizione dei dati da parte dei cittadini e
dei tecnici di settore.

b) Condizionamenti e vincoli territoriali.

E’ stata verificata, di concerto con Ministeri, Enti e Dipartimenti Comunali, la congruenza con le previsioni dei
piani urbanistici, paesistici e territoriali, oltre ai vincoli paesaggzstzcz architettonici, archeologici, demaniali e
idrogeologici (ecc.).

- Vincoli: ovvero norme derivanti dalla presenza di strumenti urbanistici prescrittivi riguardo beni di valore
paesistico, paesaggistico, naturalistico, architettonico, archeologico, ed infine dagli usi civici.

~ Archeologia: i reperti che potrebbero essere ritrovati durante gli scavi per la costruzione della linea, delle
stazioni e dei pozzi di servizio, e che potrebbero generare modifiche anche sostanziali nella realizzazione degli
stessi. .

~ Urbanistica: ovvero quei problemi che potrebbero scaturire dall’incompatibilita dei siti delle stazioni con
le previsioni contenute negli strumenti urbanistici vigenti e per i quali si rendono necessari provvedimenti
risolutori di variante di destinazione d'uso.

- Espropri: nel caso il toponimo -individuato non sia disponibile per la nuova destinazione individuata e si
renda necessaria 1'acquisizione di aree non di proprieta comunale; si evidenzia che sara necessario rzcorrere
agli espropri di pubblica utilita.

- Cantierizzazione necessaria per realizzare I’opera: uno degli ostacoli pits difficili da superare consiste nel
disagio creato dai lavori di costruzione sul territorio circostante. ‘

Il comune di Roma é particolarmente sensibile a questo preblema.

E’ stato spiegato come si intende eseguire il lavoro, quali saranno le ricadute sul traffico cittadino, quali saranno
le scelte atte a mitigare il disturbo creato dai mezzi di lavoro, le misure di protezione per gli inquinamenti
acustici, atmosferici e delle vibrazioni, nonché il ripristino dei luoghi a lavori terminati.

Sono state infine indicate le quantita di materiale da scavare, la localizzazione delle cave e delle discariche, i
luoghi e le viabilita interessate dai cantieri e dai mezzi di trasporto, la frequenza dei passaggi, i tempi di
realizzazione.

- Interferenze con i pubblici servizi: sono state evidenziate le maggiori interferenze con i sottoservizi urbani
al fine mettere in relazione le stazioni con le rispettive uscite con le tecnologie che occupano il territorio.

- Stabilita degli edifici: sono state redatte delle schede conoscitive dello stato attuale dei fabbricati in base
ai seguenti elementi:

1. Vindice di vulnerabilita ipotizzato;

2. le caratteristiche geotecniche dei terreni;

Elenco Progetti n. 34/03 7

P,

X



3. le esigenze statiche emerse nell ‘analisi di dettaglio.

DESCRIZIONE DEL PROGETTO

1l tracciato

Il tracciato della nuova linea della metropolitana sviluppera circa 39 Km, raddoppiando 1’attuale dimensione della
rete esistente; colleghera la zona nord della citta con il sud-est.
Per esigenze progettuali e realizzative sono state previste otto tratte funzionali con 42 stazioni:

Tratta T1 _
Stazioni: Tor di Quinto-Vigna Clara- Farnesina- Auditorium- Vignola.
Dal capolinea Nord di Tor di Quinto si raggiunge prima la zona del Foro Italico, poi il quartiere Flaminio e,
piegando verso est, si attraversa per due volte il Tevere servendo il Flaminio, si prosegue verso i quartieri Prati-
Delle Vittorie.

Tratta 12
Stazioni: Clodio-Mazzini- Ottaviano- Risorgimento- San Pietro- Chiesa Nuova- Argentina
Raggiungendo la Linea "A"” a via Ottaviano si prosegue verso San Pietro dove, attraversando per la terza volta il
Tevere si raggiunge in Centro Storico sottopassando I'area Corso Vittorio Emanuele Il sino a Largo Argentina.
Tratta T3 ) ,
Stazioni: Venezia- Colosseo- Amba Aradam :
La tratta centrale della linea sottopassa Via dei Fori Imperiali, si attesta sull'esistente stazione Colosseo della
metro “B” e prosegue verso Porta Metronia per poi raggiungere San Giovanni.

Tratta T4 o
Stazioni: San Giovanni- Lodi- Pigneto- Malatesta
La linea serve i quartieri di S.Giovanni, attraversa la zona di Pigneto proseguendo verso Malatesta.

Tratta TS
Stazioni: Teano- Gardenie- Mirti- Parco di Centocelle- Alessandrino.
Attestandosi su Teano, dove la linea si dirama verso Serenissima con la diramazione “Cl1”, il tracciato
attraversa Centocelle affiancandosi in direzione est sulla via Casilina.

Tratta T6 .
Stazioni: Torre Spaccata- Giglioli- Giardinetti- Torre Angela- Tor Vergata
Deposito di Tor Vergata
La linea corre in sotterraneo parallela alla Casilina ed all ‘altezza di Torre Angela devia verso sud raggiungendo
il Comprensorio Universitario di Tor Vergata. Sempre a Torre Angela é previsto il raccordo con la ferrovia
Roma Pantano che sara successivamente adattata per il transito della tratta metropolitana T7.

Tratta T7 ' .
Stazioni: Torre Angela- Torre Gaia- Grotte Celoni- Fontana Candida- Borghesiana- Bolognetta- Finocchio-
-~ Graniti- Pantano;

) Deposito di Graniti.
La linea sostituira la ferrovia esistente lungo la direttrice della Via Casilina sino al limite orientale del territorio
comunale per raggiungere il capolinea Est a Pantano.
Tratta C1
Stazioni: Serenissima- Forte Prenestino- Togliatti- Colli Aniene- Ponte Mammolo
Dalla diramazione di Teano la linea, attraversando i Colli dell’Aniene, raggiungera la stazione della metro B al
capolinea di Ponte Mammolo.

Le interconnessioni

Tratta T1: .

- la ferrovia concessa Roma Nord alla stazione di Tor di Quinto,

- 'anello ferroviario a Tor di Quinto ed a Vigna Clara (da attivare),
- il tram leggero n.2 alla fermata Auditorium.

Tratta T2:

- la linea metro “A” della metropolitana ed il fram n.19 ad Ottaviano,
- il capolinea del tram n.19 a Piazza Risorgimento,

- la tramvia n.8 a Piazza Argentina,
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Tratta T3:
- la linea metro “B” al Colosseo.
Tratta T4: :
- la linea metro “A” ed il tram n.3 a San Giovanni,
- il tram n.3 a San Giovanni,
- la linea FM1 a Pigneto.
Tratta T5:
- la diramazione della Cl verso Serenissima.
| Tratta CI1:
‘ - il tram n.5 a Serenissima,
- la linea FM 2 a Togliatti,
- la linea metro “B” a ponte Mammolo.
Tratta T6: '
- la diramazione della linea verso I’Universita di Tor Vergata.
Tratta T7
- Nel tratto finale da Parco di Centocelle a Pantano si adatterd al tratto finale dell esistente percorso della
ferrovia Pantano-Laziali, '
Inoltre sono previsti due raccordi di servizio a San Giovanni con la metro “4” e con la linea ferroviaria FM2 a
N ) Togliatti.
" Infine si avranno delle interconnessioni con le pit importanti direttrici delle linee autobus a Piazza Risorgimento;
alla stazione S.Pietro dal lato di Corso Vittorio; a Largo Argentina; a Piazza Venezia; a San Giovanni; a piazza
Malatesta; a Teano, a piazza dei Mirti; ed infine a Parco di Centocelle.

Si riporta la tabella riassuntiva dell 'intera linea:

Denominazione Stazioni N, Svéluppo m | Raccordim
TI Tor di Quinto/Vigna Clara - Cledio/Mazzini 5 6.387
2 Clodio/Mazzini - Venezia 6 3.878
73 Venezia - S.Giovanni 3 3.198
T4 S.Giovanni - Malatesta 94 2.985 482
75 Malatesta - Teano - Alessandrino 5 4.263
76 Alessandrino - bivio Torrenova - Tor Vergata 5 5.403 805
77 bivio Torrenova - Pantano 9 8.130 420
“) Cl Teano - Colli Aniene - Ponte Mammolo 5 5.088 934
Totale 42 39.332 2.641

Le caratteristiche del progetto

1l tracciato della linea C é previsto in massima parte in galleria sotterranea, alla quota media (del piano del
JSerro) di 22 metri dalla superficie, con tecnologie che assicurano agli edifici sovrastanti e alle preesistenze
archeologiche, dal punto di vista statico, un rischio minimo.

Le parti in superficie corrispondono alle seguenti tratte:

Tratta T1: '

Capolinea della stazione Tor di Quinto.

Tratta T6:

Capolinea del depasito di Tor Vergata.

Tratta T7: ‘

Porzione di superficie corrispondente al tracciato della ferrovia concessa da Torre Angela a Pantano e capolinea
al deposito di Graniti.

Diramazione C1:

Capolinea della stazione Ponte Mammolo.
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" Tipologie di linea

Sono previste sei tipologie di scavo e di manufatto di linea, compatibili con sei tipologie di stazioni che sono:
Tipo 1: sezione di galleria TBM (Tunnel Boring Machine) con raggio interno di m 4,40 con doppio binario,
Tipo 2: sezione di galleria naturale con raggio interno di m. 4,40 con doppio binario,

Tipo 3: sezione di galleria scudata con raggio interno m. 4,40 a binario unico e doppia canna (modello Roma),
Tipo 4: sezione di galleria TBM ridotta con raggio interno m.2,90 con binario unico e canna doppia,

Tipo 5: sezione scatolare per i tratti di raccordo,

Tipo 6: fuori terra, con sezioni in rilevato, in trincea ed a raso.

la tipologia di sezione 1 é quella che meglio si adatta ad un terreno di tipo alluvionale, permette una rapidita di
costruzione e necessita di spazi per la cantierizzazione pitt ampi.
Le tipologie di scavo 2 e 5 (galleria naturale e di raccordo) sono tipologie speciali e vengono impiegate in tutti
quei casi in cui cambiano le condizioni di assetto; rispettivamente dove la linea esce fuori terrva o in quei punti in
cui vengono realizzati gli spazi di servizio o le interconnessioni con aliri sistemi di raccordo.
La tipologia di scavo 3 (“modello Roma”) é quella che consente la maggior flessibilita alle modifiche di
tracciato che potrebbero rendersi necessarie in fase di realizzazione, richiede dimensioni dei cantieri ridotte al
minimo, ha contenuti impatti ambientali in sede di esecuzione e garantisce il massimo controllo per eventuali
cedimenti.

' ) La tipologia di scavo 4 presenta delle similitudini con il modello Roma con la differenza della sezione della
canna con raggio ridotto.
Questa tipologia ¢é stata adottata per le tratte T4, T5 e T6 secondo le previsioni della precedente progettazione
definitiva.
La tipologia 6, fuori terra, viene adoperata per le porzioni in superficie.
Si rimanda alla monografia specifica (Allegato 13 TBM a sostegno bilanciato del fronte) e ad una successiva
sezione di questa sintesi sulle modalita d’esecuzione degli scavi per la linea e per le stazioni.

Principale
Denominazione tipologia di| Descrizione sintetica
linea
, . , ) - ) sezione di galleria TBM (Tunnel Boring Machine} con
Tl Tor di Quinto/Vigna Clara - Clodzo/Mazzmt A. Tipo ] raggio Interno di m 4,40 con doppio binario
. - . . sezione di galleria scudata con raggio interno m. 4,40 a
2 Clodio/Mazzini - Venezia Tipo 3 binario unico e doppia canna (modello Roma),
. . . , sezione di galleria scudata con raggio interno m. 4,40 a
3 Venezia - S.Giovanni Tipo 3 binario unico e doppia canna (modello Roma),
. 4 S.Giovanni - Malatesta Tipo 4 sezione di galleria TBM ndottq con raggio interno m.2,90
. con binario unico e canna doppia,
TS Malatesta - Teano - Alessandrino Tipo 4 seziorfe dl: gal{eria TBM fidottt_z con raggio interno m.2,90
con binario unico e cannd doppia,
76 Alessandrino - bivio Torrenova - Tor Vergata | Tipo 4 sezione d[. gaIIfzna TBM r’domf con raggio interno m.2,90
con binario unico e canna doppia,
T7 bivio Torrenova — Pantano Tipo 6 Juori terra, con sezioni in rilevato, in trincea ed a raso.
Ci Teano - Colli Aniene - Ponte Mammolo Tipo 1 sezione di galI?rta 8M (Tunnle ?orz{zg Machine) con
' raggio interno di m 4,40 con doppio binario

Tipologie di stazione
Per le stazioni che rappresentano il punto a maggior rischio di interferenza con lo strato archeologico e con il
tessuto urbano preesistente, sono state adottate soluzioni differenziate:

Tipo A A Scatola, ¢ compatibile con tutti i tipi di linea sotterranea, necessita di una area di cantiere
piuttosto ampia e impegna il suolo con scavi di porzioni di terreno piuttosto elevate
Tipo B Volta attiva adotta una tecnologia, a basso impatto, piuttosto complessa ed onerosa e viene

utilizzalo in situazioni particolarmente delicate

Elenco Progetti n. 34/03 10

X PP/0O3



' Tipo C Modello Roma é quello che consente la massima adattabilita rispetto al soprasuolo nel
posizionamento e per le uscite verso la superficie

Tipo D Con allargamento é concettualmente simile al tipo precedente, prevedendo pero I'allargamento
delle linee e geometrie pitt ampie rispetto al Modello Roma

Tipo E A binario sovrappasto é necessario per realizzare intersezioni di linea

Tipo F Fuori terra é impiegato per la stazioni che escono al livello stradale

La scelta di un tipo di manufatto rispetto ad un altro per le sezioni ¢ per le stazioni é quindi di fatto determinata
dalle caratteristiche morfologiche specifiche di ogni sito.
In particolare:
—  perla tratta T1, per le particolari caratteristiche del terreno e per la possibilita, date le localizzazioni e il
tipo di tessuto, di posizionare ampie aree di cantiere; il tipo prevalente di sezione sara con tipologia I, con un
tratto a sezione 2, 5 e 6 tra le stazioni di Vigna Clara e il capolinea di Tor di Quinto;
Le stazioni saranno:
Tor di Quinto: tipo F;
Vigna Clara: tipo B;
Farnesina, Auditorium, Vignola: tipo A.
- Per la tratta T2 la tipologia prevalente di scavo, date le delicate caratteristiche del soprasuolo, sara del
tipo 3, con un piccolo tratto adiacente alla fermata Clodio-Mazzini del tipo 5;

’ } Le stazioni saranno:

~" Clodio-Mazzini : tipo A;
Ottaviano-Risorgimento-San Pietro-Chiesa Nuova-Argentina: tipo C.
- Per la tratta T3 in analogia con la tratta precedente, la tipologia di sezione prevalente sara del tipo 3;
Le stazioni saranno:
Venezia-Colosseo-Amba Aradam: tipo C.
- Per la tratta T4, la tipologia prevalente é del tipo 4, con un piccolo tratto adiacente alla stazione di San
Giovanni del tipo 5 per il raccordo con la linea metropolitana A;
Le stazioni saranno:
San Giovanni-Lodi-Malatesta: tipo A.
Pigneto: tipo D.
- Per la tratta T5, la tipologia prevalente é del tipo 4 con un con-un piccolo tratto adiacente alla stazione di
Teano del tipo 5 per la diramazione della tratta C1;
le stazioni saranno.
Teano: tipo E
Gradenie-Mirti; tipo D
Parco di Centocelle- Alessandrino. tipo A

—_ Per la tratta T6, la tipologia prevalente é del tipo 4, con un piccolo tratto adiacente alle stazione di

) Alessandrino e Torre Angela del tipo 5 e per il tratto da Torre Angela fino al Deposito del tipo 2;

"~ le stazioni saranno:
Torre Spaccata-Giglioli-Giardinetti: tipo D
Torre Angela: tipo F
Tor Vergata: A
Per la tratta T7 la sezione é esclusivamente del tipo 6 e le stazioni sono tutte del tipo F.
Per la diramazione CI la sezione prevalente sara del tipo 1, con il tratto finale tra Colli Aniene e Ponte
Mammolo prima del tipo5 e poi del tipo 6;
Le stazioni saranno:
Serenissima-Forte Prenestino-Togliatti-Colli Aniene: tipo A;
Ponte Mammolo: tipo F.
Tipologia di Armamento
1l progetto della tratta in oggetto ¢ basato sulla scelta di adottare, in alternativa, le due tipologie di armamento
sottoindicate:
- armamento “Milano Massivo’ nelle tratte in galleria;
- armamento su ballast nelle tratte all’aperto.
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" L'drmamento "Milano Massivo" ha un funzionamento del tipo cosiddetto “a massa flottante”, che nel presente
caso € rappresentata da un vascone in cemento armato sospeso su appoggi discreti e risponde ai seguenti
obiettivi principali:

- llisolamento delle vibrazioni;

- il contenimento entro limiti accettabili delle deformazioni della via di corsa (per il taglio delle emissioni
vibro-acustiche si pud rischiare di introdurre flessibilita incompatibili con i limiti geometrici del binario);

- l'abbattimento dei fenomeni di usura ondulatoria e, quindi, dei connessi oneri mantenutivi;

- la riduzione dei costi di manutenzione, ‘ ‘

Il "Milano massivo” é stato realizzato in modo tale da soddisfare tutte le esigenze di un valido armamento

antivibrante, ottimizzandone le caratteristiche anche rispetto ai tipi analoghi adottati in recenti realizzazioni

QUADRO DI RIFERIMENTO AMBIENTALE

Sono state considerate le componenti naturalistiche ed antropiche pertinenti all’opera e le interazioni tra queste e

il sistema urbano:

- Geologia ed idrogeologia: trattandosi di una metropolitana questa componente viene studiata in tutti i suoi
aspetti, per i provvedimenti legati alla progettazione esecutiva, per la gestione ed il recupero dei materiali
di scavo, ed infine per le variazioni geomorfologiche dei terreni indotte dall’opera.

)y~ Paesaggio e vegetazione: considerato che !'area d'esame riguarda un ambito prevalentemente
urbanizzato, tale componente é stata intesa come valore assoluto per la presenza di specie arboree
significative e di emergenze architettoniche o storico-culturali di livello sensibile rispetto al contesto
urbano;

- Acustica: rilevazione dei livelli acustici ante operam al fine di predisporre i piani di monitoraggio ed
eventuali mitigazioni, ,

- Atmosfera: intesa come bilancio positivo derivante dal decremento dei flussi veicolari di superficie.

- Vibrazioni: applicazione della tecnologia di armamento per il contenimento all’origine dei fenomeni
vibrazionali

Dallo Studio di Impatto Ambientale sono emerse delle problematiche di tipo generale, in particolare la questione
sulla movimentazione dei materiali e sulla stabilita degli edifici; e di tipo specifico, con problemi diversi e
localizzati,

Movimentazione dei materiali

E’ stato predisposto uno studio relativo alle cave e discariche attive all’interno del territorio comunale,
dimostrando, rispetto ai siti indicati, I’ampia ricettivita a smaltire il marino proveniente dagli scavi della linea C
. ) ed in particolare delle tratte T4 e T5. Seguendo le indicazioni della prescrizione saranno promosse le soluzioni
~ tecniche atte a realizzare i ripristini ambientali negli ambiti territoriali degradati.

Per ciascuna tratta funzionale sono stati indicati i percorsi preferenziali dei materiali da trasportare a discarica.

Uniformando le quantith determinate tra le varie unita geologiche per lo scavo della galleria e per le stazioni della
varie tratte, siriporta :

Riepilogo tratta T1
Volume scavato (mc) Volume recuperato (nc) Volume in discarica*(mc)
939.739 _ ) e 939.739
Riepilogo tratta T2
Volume scavato (nc) Volume recuperato (inc) Volume in discarica*(mnc)
L151.541 0 L.151.541
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Riepilogo tratta T3
Volume scava)o (rc) Volume recuperato (nc) Volume in discarica*(mc)
837.703 . 28.617 809.086
Riepilogo tratta T4
Volume scavato (mc) Volume recuperato (mc) Volume in discarica*(mc) _
593.120 202.508 390.612
Riepllogo tratta TS5
Volume scavato (mc) Volume recuperato (mc) Volume in discarica*(mc)
667.741 234.926 432.815
) Riepilogo tratta T6
Volume scavato (mc) Volume recuperato (inc) Volume in discarica*(inc)
1.675.908 419.021 656.887
Riepilogo tratta C1
Volume scavato (mc) Volume recuperato (inc) Volume in discarica*(inc)
886.268 189.056 683.632

* Materiale che non pud essere utilizzato per recupero ambientale senza interventi di trattamento da effettuare in discariche autorizzate
e/o con impianti di trattamento per inerti.

L’approvvigionamento del materiale .
La complessita dell’opera oggetto e le quantita di strutture che dovranno essere realizzate comportano la
necessita di una adeguata pianificazione delle modalita di approvvigionamento dei materiali necessari alla

) produzione del calcestruzzo.

Saranno pertanto valutate le quantita di inerti necessari per la quantitd di calcestruzzo richiesto ipotizzando
un'eventuale lavorazione dei materiali in cantiere; tali elementi costituiranno una base per un sondaggio sulle
disponibilita di materiali offerte nel comune di Roma.

Le diverse problematiche riscontrate nei vari cantieri (stazioni, pozzi, ecc.), portano alla necessitd di valutare
non solo la possibilita di approvvigionamento di inerti con preparazione del calcestruzzo riei cantieri stessi, ma
anche la possibilita di approvvigionamento di calcestruzzo preconfezionato con valutazioni di costi/benefici che
dovranno essere valutate per ogni singolo cantiere; nello studio sono riportati sia cave per approvvigionamento
inerti che per approvvigionamento calcestruzzo preconfezionato.

Per la valutazione sulle quantita di inerti necessarie si ipotizzano delle condizioni di lavorabilita del calcestruzzo
di tipo medio valide per tutte le tipologie strutturali che dovranno essere realizzate nelle varie tratte,

Pur non potendo quantificare, allo stato delle conoscenze attuali, la quantitd di materiale necessario al
riempimento delle cavita sotterranee, risulta evidente che i materiali necessari alla realizzazione delle gallerie ¢

delle stazioni sono di un ordine di grandezza nettamente inferiore rispetto a quello dei materiali estratti nel
territorio comunale. :
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Quantitd di cls (mo)

Quantita di ghiaia (mc)

TRATTAT1 Quantita di sabbia (mc)
GALLERIE 105.000 42.000 73.500 ]
STAZIONI 130.000 52.000 91.000
PARATIE E PALI 70.000 28,000 49.000
TOTALI TRATTA T1 305.000 122.000 213.500
TRATTA TS Duantina &i s () Qs dfsabbia (mey | 24l d ghiaia (me) ]
GALLERIE 140.000 56.000 98.000
ST4 ZIONI 77.000 30.800 53.900
PARATIE E PALI 50.000 20,000 35.000
TOTALI TRATTA T2 267.000 106,800 186.900
TRATTA T3 Quantita di cls (mnc) Quantita di sabbia (nc) Quantita di ghiaia (mc)
GALLERIE 175.000 70.000 122.500
STAZIONI 99.000 39.600 69.300
PARATIE E PALI 45.000 18.000 31.500
TOTALI TRATTA T3 319.000 127.600 223.300
TRATTA T4 Quantita di cls (mc) Quantitis di sabbia (mc) Quantita di ghiaia (mc)
GALLERIE 60.000 24.000 42.000
STAZIONI 122,000 48.800 85.400
POZZI ED ALTRI MANUFATTY 28.000 11,200 19.600
TOTALI TRATTA T4 200.000 84.000 14 7. 000
TRATTA TS Quantita di cls (mc) Quantith di sabbia (me) " Quantitd di ghlaia (mc)
GALLERIE 95.000 J 38.000 66.500
STAZIONI 145.000 58.000 101.500
POZZI ED ALTRI MANUFATT! 60.000 24.000 42.000
TOTALI TRATTA TS 300.000 120.000 210.000
TRATTA T6 Quantita di cls (mc) Quantit di sabbia (nc) Quantith &i ghiaia (mc) j
GALLERIE 165.000 66.000 115.500
STAZIONI 233.000 93.200 163.100
PARATIE E PALI 62.000 24.800 43.400
TOTALI TRATTA T6 460.000 184.000 322.000
TRATTA CI. Quantits di cls (mc) Quantité di sabbia (nc) Quantita di ghiala (mc) "
GALLERIE 73.000 29.200 51.100 )
STAZIONI 97.000 38.800 67.900
PARATIE E PALI 35.000 22.000 38.500
TOTALI TRATTA C1 225.000 90.000 157.500

Elenco Progetti n, 34/03

QPP/OB

14




Stabilita degli edifici

Nello studio, in riferimento alla stabilitd edifici, per le Tratte T2 e T3 'indice d’impatto & stato valutato con
valore basso.

Pur tenendo in debito conto la presenza di fabbricati con un indice di vulnerabilita significativo e quella di alcuni
edifici con vulnerabilitd elevata si fa presente che la realizzazione dell’opera, progettata con caratteristiche
tecnologiche di altissima affidabilita, ha come obiettivi primari ed essenziali la sicurezza in fase di costruzione e
I'assenza di variazioni di rilievo relativamente alla stabilita degli edifici.

Tale valutazione si avvale di tre principi ordinatori:

L Studio della geomorfologia dei terreni, rilevamento della falda;

Sono state analizzate la natura geologica del territorio limitrofo alla linea e la possibile interferenza della stessa
con la falda superficiale al fine di adottare le tecnologie di scavo atte a garantire la stabilita dei terreni e degli
edifici soprastanti,

E’ stata all’uopo condotta una numerosa serie di sondaggt geologici ed indagini geognostiche che hanno
permesso di tracciare il profilo e la stratigrafia delle origini geologiche e delle consistenze litologiche dei terreni
interessati, integrandoli inoltre con una quantitd di sondaggi d’archivio effettuati in tempi precedenti .

2, Tecnologia di scavo, scelta delle macchine di scavo e delle modalita costruttive;

La tecnologia di scavo é I’elemento determinante della realizzazione dell’opera

I'vantaggi ottenibili con lo scavo meccanizzato, utilizzando le pits moderne TBM, sono i seguenti:

- maggiore garanzia di stabilita del fronte di scavo e di relativo contenimento della sua deformabilita;

- minimizzazione dei cedimenti superficiali indotti dallo scavo,

- maggiore affidabilita nello scavo sotto falda;

- maggiori garanzie di impermeabilita del rivestimento posto in opera ;

- velocizzazione delle fasi di scavo e di rivestimento;

- iIndustrializzazione delle fasi operative.

La scelta del tipo di macchina da utilizzare TBM é governata dalle caratteristiche dei terreni interessati dallo
scavo e dalle caratteristiche del tracciato di progetto.

1 principali obiettivi sono: alterare il meno possibile lo stato tenszonale originario presente nel terreno ed evitare
sovrascavi non intenzionali,

In tal modo il volume di terreno che circonda le gallerie non subisce allentamenti e non si verificano effetti
rilevanti in superficie.

— Macchine a fanghi bentonitici tendono a funzionare meglio in materiali sciolti (sabbie, ghiaie).

— Macchine tipo EPB forniscono le migliori prestazioni in terreni argillosi. Va peraltro osservato che i
progressi tecnologici compiuti negli ultimi anni hanno portato questo tipo di macchine a buone prestazioni nei
terreni deformabili in generale (sia coesivi che incoerent).

La tecnica con 'talpa’ scudata — TBM, ampiamente utilizzata in tutto il mondo, esclude interferenze dirette con i
-~ fabbricati e consente di ottenere i migliori risultati in termini di controllo dei cedimenti superf' ciali; é una
' ) macchina infatti che realizza integralmente lo scavo delle gallerie e delle stazioni in sotterraneo,; € datata di una
testa che contemporaneamente avanza e ruota lungo un asse longitudinale, minimizzando i cedimenti superficiali
indotti dallo scavo stesso. La “talpa” avanzando metro per metro inserisce un anello in calcestruzzo
prefabbricato che viene imbullonato agli altri.

3. Monitoraggio del terreno e dei fabbricati.

E’ stata redatta un'indagine dei fabbricati che potrebbero risentire, in fase di cantierizzazione, del passaggio
delle macchine, al fine di predisporre nella fase esecutiva le adeguate tecniche di consolidamento in base ai
seguenti elementi :l'indice di vulnerabilitd ipotizzato ,le caratteristiche geotecniche dei’ terreni ,le esigenze
statiche emerse nell ‘analisi di dettaglio. _
Tale “vulnerabilita” non vuol significare che gli edifici possano avvertire disturbi al passaggio della “talpa”, ma
semplicemente che secondo le caratteristiche costruttive, 1'epoca di costruzione, lo stato di conservazione, il
numero di piani, alcuni edifici rispetto alle centinaia interessate dalla costruzione dell’opera necessiteranno di
particolare attenzione, di maggiori monitoraggi in corso d’opera ed eventualmente di accurati provvedimenti di
consolidamento.
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» Impatti localizzati '
Nella Relazione Tecnica generale di coordinamento sono state trattate le specifiche problematiche, emerse
esaminando gli impatti dell’opera sull’intorno per ciascuna tratta, sono state descritte le sistemazioni di superficie
di ciascuna stazione .
Dall’analisi delle componenti ambientali sono scaturite le categorie delle opere di mitigazione, intese come
provvedimenti minimi di intervento, necessarie per l’inserimento dei nuovi manufatti nel contesto urbano.
Sono state individuate quattro categorie tipologiche di intervento:
B.  Rigualificazione dello spazio urbano
Mitigazione adottata specialmente nelle sistemazioni di superficie delle stazioni periferiche al fine di promuovere
una maggiore qualita dell’ambito urbano.
C.  Ripristino dello stato attuale
Coerentemente all'indirizzo di minimo impatto per le stazioni del centro storico sard conservato o ripristinato lo
Stato ante operam, salvando integralmente le caratterzstzche storiche dei siti.
D.  Realizzazione di parcheggi di scambio
Nelle stazioni periferiche, corrispondenti alle interconnessioni con i grandi flussi di traffico automobilistico,
saranno inseriti dei parcheggi per incoraggiare la sosta del mezzo przvato a favore del trasporto pubblico.
E.  Sistemazioni a verde
Le alberature presenti nelle aree destinate alle nuove stazioni saranno conservate o sostituite con essenze di pari
0 maggior valore, nei siti attualmente sprovvisti di verde saranno impiantate delle nuove sistemazioni a verde.
; _) Sono state inoltre indicate per ciascuna tratta le compensazioni ambientali come meglio specificato
successivamente,

Si riportano sinteticamente i principali fattori di impatto e le mitigazioni e compensazioni ad essi correlati.

Tratta T1
Interessa il quadrante nord della citta partendo dai quartiexi Vigna Clara e Farnesina servendo lo Stadio Olimpico
ed il quartiere Flaminio con il nuovo Auditorium, attraversato per la seconda volta il Tevere la linea si dirige
verso il quartiere Mazzini dove prosegue verso il Centro storico.
Fattori di impatto:
- la viabilita, durante la costruzione della stazione di Vzgna Clara, posizionata lungo il grande asse di
scorrimento viario Corso di Francia- Cassia-Flaminia;
- I'acustica, per il tratto fuori terra tra la stazione di Tor di Quinto e Vigna Clara;
- la geologia, per la particolare natura dei terreni alluvionali recenti di media qualita ¢ per la presenza
della falda acquifera ad un livello abbastanza superficiale;
- i vincoli, per quanto concerne la ricomprensione della stazione Vignola all’interno di un’area militare.
Mitigazioni e compensazioni: :
‘) Stazione Tor di Quinto:
¢ Rigualificazione dello spazio urbano
o Sistemazioni a verde
Stazione Vigna Clara:
»  Riqualificazione dello spazio urbano
o Sistemazioni a verde
® Realizzazione di parcheggio a raso, riqualificazione del mercato rionale e collegamento pedonale
superficiale tra la stazione metro “ Vigna Clara” e quella omonima dell ‘anello fervoviario (FM5).
Stazione Farnesina:
Riqualificazione dello spazio urbano
Ripristino dello stato attuale
Realizzazione di parcheggio di scambio, servizio per lo Stadio Olimpico
o Sistemazioni a verde
Stazione Auditorium: _
®  Rigualificazione dello spazio urbano
o Sistemazioni a verde
® Realizzazione del percorso pedonale tra la stazione metro, il Parco della Musica ed il Villaggio
Olimpico.
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Stazione Vignola:
. ®  Riqualificazione dello spazio urbano
o  Sistemazioni a verde

Tratta T2 | :
Presenta genericamente una accentuata sensibilita di impatto per le preesistenze storiche e per le potenzialita
archeologiche, che si é cercato di risolvere con la scelta tipologica per il tracciato e le stazioni del “modello
Roma”. Tale tecnologia, come gia accennato in precedenza risulta oggi essere la pitt all'avanguardia e la pin
idonea per quanto concerne la flessibilita e le garanzie di realizzazione. Gli impatti piu rilevanti riguardano
quindi tutte le stazioni:
Fattori di impatio:
- I’archeologia,
~ il regime vincolistico sui beni architettonici (ex lege 1089/39),
- la stabilita degli edifici, relativamente all’epoca di costruzione della porzione di territorio interessata;
- la viabilita e la cantierizzazione, per le porzioni di strade o piazze che saranno impegnate per i cantieri;
- le interferenze con in pubblici servizi, per la presenza di una quantitd considerevoli di passaggi di dorsali;
- I'acustica, per i possibili disagi arrecati in fase di realzzzazzone
Mmgazwm e compensazioni:
Stazione Clodio/Mazzini:

e Ripristino dello stato attuale

o Sistemazioni a verde

e realizzazione di parcheggio di scambio, collegamento pedonale meccanizzato verso la citta giudiziaria,
Stazione Ottaviano

e Ripristino dello stato attuale

o Sistemazioni a verde
Stazione Risorgimento

s Ripristino dello stato attuale

e Sistemazioni a verde
Stazione San Pietro

e Ripristino dello stato attuale
Stazione Chiesa Nuova

®  Ripristino dello stato attuale

s Sistemazioni a verde

e Ripristino dello stato attuale
Sub tratta S.Pietro-Venezia: _
o interventi di restauro correlati qi consolidamenti da realizzare su otto edifici di particolare rilevanza
storico-monumentale interessati dal tracciato della linea.

I) Stazione Argentina

Tratta T3:
Le caratteristiche storico-monumentali sono analoghe alla tratta precedente, con la predominanza delle vestigia
imperiali sulla stazione Colosseo e la presenza della cinta muraria presso Porta Metronia.
Si ricorda che la tratta T3 é stata gia presentata, ma a causa del prolungamento della linea fino a Venezia e lo
spostamento del tracciato nel tratto inerente la fermata Amba Aradam, é necessario ripresentare lo studio
preliminare ai sensi della legge 443/01- Legge Obzettzvo
Fattovi di impatto:
— " ['archeologia, per la predominanza di scavi relativi all'epoca romana nella zona dei Fori Imperiali e la
vicinanza con le Mura dureliane alla fermata Amba Aradam,;
Mitigazioni e compensazioni:
Stazione Venezia

e Ripristino dello stato attuale
Stazione Colosseo:

® Rigualificazione dello spazio urbano
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» realizzazione del Museo dei Fori su Via dei Fori Imperzalz
Stazione Amba Aradam
*  Riqualificazione dello spazio urbano

Tratta T4:

Fattori di impatto:

Gli impatti piu rilevanti riguardano la costruzione del tratto San Giovanni-Lodi e specificatamente in riferimento
a:

- la cantierizzazione, per la vastita della porzione interessata dai lavori;

le interferenze con in pubblici servizi, per la presenza di una quantita considerevoli di passaggi di dorsali;
la stabilita degli edifici; per I'entita dell’opera che si andra a realizzare.

Per questa tratta occorre ricordare che é stata approvata ed acquisita lg verifica di ottemperanza relativa.

|

|

Tratta T5:

Pintervento si propone come colmare una serie di vuoti urbani che sono stati individuati all’interno di quartieri

semicentrali ancora non densamente edificati, con I’occasione di realizzare in contemporanea ed in concomitanza

dell’infrastruttura nuovi luoghi di aggregazione a servizio del quartiere,

Anche per questa tratta occorre ricordare che & stata approvata ed acquisita la verifica di ottemperanza relativa.

Fattori di impatto:

- la cantierizzazione e le modifiche alla viabilita in fase di esecuzione dei lavori.

Compensazioni:

Stazione Teano:

- realizzazione di un parcheggio di scambio a servizio della stazione" Teano "

- realizzazione di un nuovo ceniro sportivo Comunale su Via Norma, a compenso delle attivita sporttve

attualmente presenti sull area della nuova stazione;

- riqualificazione della viabilita all’intorno della nuova stazione con il prolungamento di via Norma fino a via
dell 'Acqua Bullicante.

Stazione Parco di Centocelle:
realizzazione di collegamento pedonale tra la stazione metro e lingresso al Parco di Centocelle e
riqualificazione dell 'ingresso al Parco.

Stazione Alessandrino:

~  realizzazione di parcheggio di scambio.

]

Tratta T6:

La linea percorre una porzione di territorio meno urbanizzata con conseguenti problemi di impatto di minore
rilevanza; la strategia applicativa prevede una riqualificazione del territorio in analogia alla tratta precedente. Tale
tratta si impone per la rilevanza del collegamento tra la citta e 1“‘Universitd di Tor Vergata e per il ruolo
fondamentale per 1’efficienza e la funzionalita del depos1to

Fattori di impatto:

- Archeologia

- Cambio di destinazioni urbanistiche

- Espropri

- Vegetazione e paesaggio

Mitigazioni e compensazioni:

Stazione Torre Spaccata

- Riqualificazione dello spazio urbano

- Sistemazioni a verde

Stazione Giglioli

—  Rigualificazione dello spazio urbano

Stazione Giardinetti

~  Parcheggi

—  Sistemazioni a verde

Stazione Torre Angela

—  Rigualificazione dello spazio urbano
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— Sistemazioni a verde

Stazione Tor Vergata

~  Rigualificazione dello spazio urbano

—  Sistemazioni a verde

Deposito di Tor-Vergata

~  Sistemazioni a verde

— interventi specifici di mitigazione ambientale; I'area interessata da questo intervento, poiché molto vasta,
necessiterd di uno specifico approfondimento di sistemazione ambientale,

Tratta T7

La linea si innesta sulla struttura dell’esistente ferrovia concessa Roma-Pantano; 1’impatto rilevante si riferisce
quindi alle componenti acustica e viabilita: .

- il passaggio da ferrovia a metropolitana rende infatti necessaria l'abolizione di passaggi a livello e la
modifica dei collegamenti stradali e dell’assetto viario di tutta la zona. Inolire I'adattamento della linea esistente
a metro, impone, nel rispetto della normativa vigente I'adozione di adeguate misure di riduzione dei livelli
acustici, con la posa di barriere antirumore anche a coperiura totale in quei tratti dove la distanza dai fabbricati

' ) ‘esistenti & molto ravvicinata.

Tratta C1:

Dalla stazione di Teano il tracciato si dirama verso Colli dell’ Aniene raggiungendo la stazione della metro B al
capolinea di Ponte Mammolo.

Fattori di impatto

- Geologia per la composizione a prevalenza alluvionale dei terreni

~ Spostamento delle dorsali dei pubblici servizi

- Rumore e vibrazioni in fase di cantiere.

~ Sottrazione di aree albérate,

- Interferenza con la viabilita in fase di cantiere.

In considerazione della particolarita di quest'ambito urbano sono prevzstz degli interventi di riqualificazione
delle aree contigui alle stazioni e le relative sistemazioni a verde.

Mitigazioni e compensazioni

Stazione Serenissima

—  Riqualificazione dello spazio urbano

—~  Ripristino dello stato attuale

) - Sistemazioni a verde

Stazione Forte Prenestino

— Riqualificazione dello spazio urbano

—  Parcheggi

—  Sistemazioni a verde

Stazione Togliatti / FM2 -

—  Riqualificazione dello spazio urbano

—  Realizzazione di un parcheggio di scambio a servizio della stazione metro, eventualmente integrativo del

parcheggio di scambio FM?2 in via di definizione

—  Sistemazioni a verde

Stazione Colli Aniene

~ Riqualificazione dello spazio urbano

—  Sistemazioni a verde

Stazione Ponte Mammolo

~  Riqualificazione dello spazio urbano

— Realizzazione di parcheggio di scambio a servizio delle stazioni Ponte Mammola della Linea” C “e della
Linea” B “;

— Sistemazioni a verde

— riqualificazione con valorizzazione delle aree adiacenti il ponte Romano sul fiume Aniene.
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ESAME DELLE OSSERVAZIONI

In corsivo grassetto i testi riportati
- In corsivo semplice i testi riportati del proponente

Si riportano in forma sintetica le osservazioni trattate dal Comitato di base del Rione di Borgo e
dell’Assaciazione degli abitanti per la tutela e la valorizzazione del centro storico , le risposte a tali osservazioni
sono da intendersi ricomprese tra quelle che seguiranno a fronte del testo presentato da Italia Nostra e dalla .

di ltalia Nostra e dalla CESIA. .

Impatto a carico della geologia e della stabilita degli edifici

Le tavole della tratta T2 sulla stability degli edifici non sono alle omologhe riportate nell’allegato
“Indagine fabbricati”

Valutazione della domanda di trasporto troppo bassa rispetto ai costi finangiari e sociali

Mancata  valutazione di solugioni alternative quali : metro leggera ad un solo tunnel tapis
roulants...traslatori '

Costi di costruzione e di gestione troppo elevati a fronte di scarsi vantaggi

Impatto sulla composizione del tessuto sociale del centro storico

In merito all'ultimo quesito non si pué che notare una non attenta lettura dell’attuale composizione del tessuto
sociale del centro storico gia fortemente trasformato da decenni; certamente la possibilita di facilitare la mobility
nell'ambito della citta al pari di tutte le maggiori capitali d’Europa, non induce ad una ulteriore trasformazione
del connotato sociale del centro storico ,ma al contrario facilita un rientro della popolazione in ambiti esterni al
centro dove una politica di decentramento amministrativo tende a sollevare dal centro storico stesso la
concentrazione delle attivita direzionali ,

RISPOSTE ALLE OSSERVAZIONI DELL’ASSOCIAZIONE ITALIA NOSTRA SULLA
PROCEDURA DI V.ILA.

1.

Inadegnadezza e contraddizioni pei documenti del S.LA.

Si riporta I’elenco della documentazione che compone il S.1A.:

Cantenitore 4 ‘ ’

Elenco elaborati generale, documenti di sintesi del Progetto Preliminare, misure di compensazione.
Tratte T1, T2, T3, T4, T5, T6, T7, C1.

Contenitorida 1 ¢ 20

Elaborati grafici del Progetto Preliminare
Tratte T1, T2, T3, 14, T5, 16, 17, CI.
Planimetrie, profili, sezioni, studi accessovi.

Lo studio d’impatto ambientale della Linea ‘C’, come chiaramente indicato nella 1* pagina della “Relazione
tecnica — Elaborato C™, & articolato su 3 sezioni cosi costituite:

Sezione 1: Documenti di inquadramento generale (contenitore 21)

Sezione 2: Studi di impatto ambientale delle singole tratte (contenitori da 22 a 26)

Sezione 3: Allegati allo studio di impatto ambientale (contenitori da 27 a 81)
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Il complesso dei documenti, racchiusi negli 81 contenitori per un numero rilevante di elaborati, costituisce a pieno
titolo fo studio dell’impatto ambientale della Linea ‘C’ come un unicum in cui ogni argomento analizzato nello
studio trova risposta sia attraverso documenti di sintesi che attraverso elaborati e relazioni di dettaglio ogni volta
opportunamente richiamati.

Pag. 17 -“Appaiono del tutto inadeguate le schede predisposte, quale parte del VIA, per valutare le
ammissibilita degli interventi relativi alle stazioni. Tali schede sono basate su parametri inadatti, soprattutto
alle situazioni ed ai valori del Centro storico (in merito in particolare alle mitigazioni degli impatti, alle
compensazioni ambientali, alle sistemazioni a verde)”.

Risposta:

Le schede ed i documenti Allegati predisposti per sono piti che adeguati all’importanza della
infrastruttura, coerenti ¢ perfettamente allineati con quanto richiesto dalla Normativa nazionale - in particolare il
DPR 12 aprile 1996 - ed europea - in particolare la Direttiva del Consiglio n. 85/337/CEE del 27 giugno 1985 - a
questo riguardo.

L’elaborato A - “Sintesi non tecnica”, posto a capo dei DOCUMENTI DI INQUADRAMENTO GENERALE
) (Sezione 1 del S.LA.), ¢ stato redatto in accordo a quanto prescritto dalla Direttiva CEE 1n.85/337, dove, all’art.5,
“ tale tipo di elaborato viene citato come “sintesi non tecnica delle informazioni” richieste per lo Studio di Impatto
Ambientale e costituite, dai seguenti punti;

1 una descrizione del progetto con informazioni relative alla sua ubicazione, progettazione e dimensioni;
2. una descrizione delle misure previste per evitare, ridurre e posszbzlmente compensare rilevanti effetti
negativi;

3. i dati necessari per individuare e valutare i principali effetti che il progetto pud avere sull’'ambiente”.

Come noto tale riferimento normativo europeo ¢ stato successivamente poi fatto proprio dal DPR 12/4/96 dove,

nell’Allegato C - laformazioni di cui all’art.6 comma 2, viene citato per stesso tipo di documento i seguenti

contenuti: “una sintesi non tecnica destinata all mformaztone al pubblico, con allegati grafici di agevole
riproduzione”.

Deve trattarsi pertanto di un documento di facile consultazione per il grande pubblico dove sono “riassunti e

semplificati” i contenuti essenziali del progetto, che trovano invece collocazione con il dovuto approfondimento,

commisurato peraltro ben al di sopra del livello progettuale di “preliminare’ richiesto, nella poderosa
documentazione di accompagno e supporto allo studio di impatto ambientale oltre che, ovviamente, negli specifici
elaborati del Progetto Preliminare della intera linea.

Considerata I’importanza e la complessita dell’opera, € evidente che, specialmente per i tecnici e per tutti coloro
~ che vogliono approfondire il giudizio. su argomenti specifici, nori & possibile limitarsi alla sola lettura della
) ‘Sintesi non tecnica’ che cost1tu1sce come richiesto dalla normativa, il documento accessibile al pubblico non
~ specializzato.

Premesso tutto questo, nella “Sintesi non tecnica” sono state raccolte le tavole di sintesi (in formato A4 per

facilitare la riproduzi one secondo normativa) degli impatti e delle relative mitigazioni dell’intera linea, tavole che

trovano una pid anapia collocazione e sviluppo, in formato (A3), negli studi di impatto ambientale delle singole
tratte (ved. Sezione 2 del S.1A.).

I contenuti di tale documento non possono che ribattere quelli degli studi di dettaglio in accordo ai i tre quadri di

riferimento canonici. :

Per riscontro si riportano i contenuti degli elaborati “A-Sintesi non Tecnica” e “C-Relazione di Coordinamento:

".QUADRO DI RIFERIMENTO PROGRAMMATICO
Sono stati forniti gli elementi conoscitivi sulle relazioni tra l'opera progettata e gli atti di programmazione e
Dianificazione territoriale, notizie che fanno parte dei parametri di riferimento per il giudizio di compatibilita.

QUADRO DI RIFERIMENTO PROGETTUALE

Sono state identificate le motivazioni generali ed economiche del progetio insieme alle scelte tecniche e a quegli
interventi, anche no# strettamente inerenti al progetto stesso, che si ritiene opportuno eseguire comunque al fine
di migliorare l'inserimento ambientale dell'opera .

Si richiama I'attenzione su alcunz punti particolarmente importanti:

e llprogetto
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E’ stato depositato il progetto preliminare al fine di fornire I’elemento tecnico di dettaglio per la comprensione
dello Studio d’Impatto. La presentazione di tali elaborati consente l'acquisizione dei dati da parte dei cittadini e
dei tecnici di settore.

e Condizionamenti e vincoli territoriali.

E’ stata verificata, di concerto con Ministeri, Enti e Dipartimenti Comunali, la congruenza con le previsioni dei
piani urbanistici, paesistici e territoriali, la presenza e la consistenza sul territorio dei seguenti aspetti:

Vincoli ,Archeologia ,Urbanistica ,Espropri Cantierizzazione.

Sono state trattate tutte le problematiche relative a :Cave e discariche Interferenze con i pubblici, Stabilitd
degli edifici .Sono state individuate : l'indice di vulnerabilita ipotizzato le caratteristiche geotecniche dei terreni,
le esigenze statiche emerse nell’analisi di dettaglio.

QUADRO DI RIFERIMENTO AMBIENTALE

Sono state considerate le componenti naturalistiche ed antropiche pertinenti all’opera e le interazioni tra queste e
il sistema urbano.

Le componenti ed i fattori ambientali sono cosi intese: Geologia ed idrogeologia,Paesaggio e vegetazione,
Acustica ,Atmosfera ,Vibrazioni

Dalla analisi contenuta nei precedenti quadri di viferimento emergono le varie criticita ambientali messe tra loro
in relazione in modo da predeterminare quale sara il livello di impatto generato dalla nuova infrastruttura sul
territorio.

SINTESI DEGLI IMPATTI E MITIGAZIONI

Nella Sintesi degli Impatti e delle Mitigazioni ambientali sono stati messi in relazione tra loro gli elementi del
Quadro Progettuale ed i fattori d’'impatto del Quadro Ambientale, evidenziati sia su tavole riportanti la
cartografia che sintetizzati in tabelle in cui é indicato il tipo ed il grado di impatto per ogni stazione e le relative
mitigazioni,

Tali elementi e fattori d’impatio rispondono a quanto prescritto nel DPCM 27/12/1988, facendo esplicito
riferimento ai seguenti elementi.

Quadro Progettucle:

- Vincoli

- Archeologia

- Urbanistica

- Espropri.

Evidenziando le seguenti problematiche relative alla realizzazione dell opera;

- Cantierizzazione
- Interferenze con j pubblici servizi
- Stabilita degli edifici.

Quadro ambientale:

- Geologia ed idrogeologia.

- Paesaggio e vegetazione.

- Acustica. :

- Atmosfera.

- Vibrazioni. :

Dall’analisi delle componenti ambientali sono scaturite le categorie delle opere di mitigazione, intese come
provvedimenti minimi di intervento, necessarie per l'inserimento dei nuovi manufatti nel contesto urbano.

Sono state individuate quattro categorie tipologiche di intervento:

Rigualificazione dello spazio urbano ,Ripristino dello stato attuale ,Realizzazione di parcheggi di scambio,
Sistemazioni a verde

Pagg. 19 e 20 —*.....S¢ devono aggiungere due questioni, una riguarda le modalits ed il grado di definizione
degli impatti e Ualtra concerne pii specificatamente la movimentazione dei materiali,

Per quanto concerne la prima questione osserviamo che una notevole parte della linea C, cosi come ora
tracciata, ricadrebbe all’interno delle mura aureliane:

numerose stazioni verrebbero distribuite lungo importani strade del Centro storico, certo alterandone ’uso e
Daspetto in molti punti ¢ settori. E se la Linea ‘C’sara alla fine realizzata, la suddetta alterazione di numerosi
luoghi del Centro avverrd, qualunque sia la tecnica e tecnologia che sara alla fine adottata”.

Elenco Progetti n. 34/03 : » 22

?/03




Risposta:

"In considerazione delle ‘alterazioni’ che le uscite della metro innescheranno nel tessuto del centro storico, come
specificato nella Sez.2, VOLUME PRIMO della Tratta T2 “RELAZIONE TECNICA?” precisamente a pag. 30 del
capitolo 3 IL PROGETTO - paragrafo sulle “Stazioni — sistemazioni di superficie”, & chiaramente indicato che
“Le stazioni, essendo situate in aree urbane consolidate o in zone centrali particolarmente delicate, hanno un
impatto minimo con ['intorno, limitandosi alle sole uscite ed ai corpi ascensori”.

L’impatto sul tessuto del Centro Storico per questo tipo di realizzazioni & quindi assimilabile a quello delle
stazioni delle metropolitane di gran parte delle capitali europee, come Parigi, Vienna, Londra,Madrid ,Budapest

etc. dove si sono presentate, seppur nella varieta delle diverse realta urbane, problematiche altrettanto complesse e
delicate.

“Nei documenti ora presentati come studi di impatto riguardanti ’attuale progetto, sono indicati solo in linea
di massima i luoghi in cui, per accedere a stazioni sotterranee, ¢ indispensabile che queste alterazioni
avvengano; quei luoghi sono indicati solo in cartografia, la cui scala di rappresentazione é a denominatore
troppo elevato, il che impedisce di comprendere con chiarezza, stazione per stazione, le alterazioni probabili”.

Risposta:

La scala di rappresentazione della ubicazione delle uscite delle stazioni & adeguata al tipo di documento che la
contiene,

Nella documentazione presentata alla verifica di impatto 1’'ubicazione delle uscite ¢ chiaramente rappresentato con
livelli in scala via via crescenti su almeno 3 ordini di elaborati:

- Sez. | —~INQUADRAMENTO GENERALE : Elaborato D- Album di coordinamento in scala 1:10.000.

- Sez. 2 - STUDI DI IMPATTO AMBIENTALE PER LE SINGOLE TRATTE : in scala minima 1:5000

- PROGETTO PRELIMINARE INTERA LINEA : in scala 1:200 e 1:500

“Negli stessi documenti & inoltre scritto che, in caso di accertamento finale di impatti particolarmente elevati
eereresnnsss Clascuno dei luoghi in cui é ora indicata la possibilita di collocare una stazione potra essere lasciato
inalterato ¢ quelln stazione potrd essere eliminata o spostata in luogo pin adatto: é anzi scritto che Iassicurare
questa possibilita di correzioni future é una delle ragioni della scelta di una doppia galleria a profondity
costante, entrambe le gallerie con diametro di 10 m”, ’

Risposta:
. Cid che & affermato & che il “modello Roma” consente una maggiore flessibilita proprio per il suo impatto ridotto
' ) sul piano stradale ¢ pud facilmente assorbire aggiustamenti e modifiche sulle uscite della stazione, ¢ di riflesso
anche sulle banchine, modifiche che possono scaturire, per esempio, dal rinvenimento di manufatti archeologici
talmente jmportanti, per i quali non & neanche possibile una loro valorizzazione all’interno dello stesso manufatto
di uscita.
Questo ¢ quanto riportano le relazioni dello Studio di Impatto Ambientale:
“consente la maggior flessibilits alle modifiche di tracciato che potrebbero rendersi necessarie in fase di
realizzazione ” (Siutesi non Tecnica, pag,13)
“Il Modello Roma ¢ quello che consente la massima adattabilita rispetto al soprasuolo nel posizionamento e per
le uscite verso la superficie” (Relazione Tecnica Generale, pag.22)
“Le tre stazioni Chiesa Nuova, Argentina e Venezia seguono uno schema funzionale molto flessibile; la
configurazione attualmente rappresentata costituisce quindi una delle possibili configurazioni finali, ma il
progetto preliminare va inteso come un sistema aperto, che solo a seguito delle risultanze degli scavi
archeologici potrd trovare una definizione puntuale per ogni stazione ed ogni uscita. (...)
Gli elementi di flessibilitd all’interno di questo schema sono molteplici:
- la posizione delle banchine puo traslare longitudinalmente all’interno della galleria, con il limite costituito
dal raggio minimo di 700 m da tenere in stazione;
- la posizione dei due collegamenti trasversali puo a sua volta traslare longitudinalmente, con i limiti dettati
dalla vigente normativa sui percorsi di sfollamento in caso di incendio;
- il collegamento trasversale tra le due gallerie di banchina pud essere realizzato in piano o costituire un
primo elemento di risalita verso l'uscita;
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- V'atrio, realizzato in naturale come uno slargo della discenderia al di sotto dello strato archeologico, puo
essere spostato ed eventualmente traslato.

Tutti questi elementi forniscono una elevata flessibilitd alla posizione delle due uscite principali della stazione,
che potranno quindi essere collocate nella migliore posizione individuata dagli scavi archeologici.” (Relazione
Tecnica della tratta T2, pag.28,29) ‘

Nelle relazioni, in particolare per la tratta T2 (centro storico), per cui é stato utilizzato il “modello Roma”, sono
indicati i dati sulla tipologia di linea: il diametro, come indicato anche sulle tavole grafiche é di 4,40 m di raggio
interno. (vedi album SIA di coordinamento, tav.IG021, pag.36, ed album della Tratta T2, tav. T2PG03, pag.03)

Pagg. 20 ¢ 21 —“Pertanto ........... veenn i singoli luoghi del Centro probabilmente da alterare con accessi a
stazioni sotterrance dovranno essere oggetto di accurati rilievi e di rappresentazioni, sia dello stato attuale che
dello stato da prevedere, a scale non inferiori a quelle richieste per qualsiasi altro intervento, edilizio o
comungque di rilievo, da compiere nel centro storico e in ogni area urbana e periurbana di pregio”.

Risposta:

E’ evidente che il dettaglio degli “accurati rilievi e delle rappresentazioni” richiesto non pud far parte di un
progetto preliminare.

Tali attivitd sono individuate e normate all’interno dei successivi approfondimenti progettuali dove del resto
confluiscono anche tutte le informazioni, i risultati delle iridagini, delle verifiche ¢ dei controlli e vengono attivati
gli studi, anche di dettaglio, richiesti per una approvazione definitiva.

Pag, 2] ~“Per quantv riguarda la movimentazione dei materiali osserviamo che ............ «eers Si puo calcolare
che il volume di terrve e rocce du sistemare fuori cittd possa essere dell’ordine di 9-10 milioni di me.............
con un impatto ambientale e paesistico fuori misura. Nei documenti elaborati sono indicate aree su cui sarebbe
Jorse possibile coliocare tale quantita di materiale, ma mancano studi sui caratteri attuali di tali aree(geologici,
ideologici, naturalistici, storici, paesistici, ambientali....) e sembrano insufficienti le indicazioni riguardanti gli

Impatti, le mitigazioni, le compensazioni ambientali”,

Risposta:

Le problematiche connesse allo smaltimento dei materiali di scavo e all’approvvigionamento dei materiali base
(inerti, calcestruzz:, ecc.) per la realizzazione della Linea ‘C’ (oltre agli elaborati sintetici inseriti negli studi delle
singole tratte) sono esposte in modo particolareggiato nello studio specialistico Allegato 17 - Sez. 3, intitolato
“Piano cave e discariche”. -

) Lo studio & composto da tre parti:

- analisi generale della Linea ‘C’ in termini quantificazione e catalogazione dei materiali di scavo sia nei
riguardi delle caratteristiche intrinseche dei terteni coinvolti che derivanti dalle lavorazioni di scavo,
I'inquadramento dei materiali in base alla normativa vigente, la quantificazione sull’approvvigionamento degli
inerti e dei calcestruzzi “All. 17 - ved. Relazione Generale e Documento di Sintesi”;

- una estesa indagine sul territorio comunale con I’individuazione delle cave (per I’approvvigionamento dei
materiali base) e delle discariche (cave dismesse e pill in generale aree da riqualificare) ivi presenti;

- il progetto “tino” di recupero ambientale applicato direttamente ad una delle aree che & possibile
riqualificare. ’

Lo studio & stato sviluppato a livello propositivo in considerazione della fase progettuale preliminare, delle
difficoltd della legislazione in continuo mutamento e specialmente per la complessita delle competenze coinvolte.

Dallo studio emergono gli elementi guida dai quali & possibile individuare una pianificazione temporale, in
funzione cioé degli effeitivi tempi realizzativi dell’infrastruttura, oltre che qualitativa e quantitativa, per sostenere
e, anzi, sfruttare a vantaggio del tersitorio I’importante risorsa costituita dallo smaltimento del materiale di scavo.
L’impostazione data, infatti, allo studio dello smaltimento & quella di un utilizzo ragionato di tale materiale per il
recupero ambientale di aree e zone degradate.
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Pag. 21 ~“Altrettanto consistente & Pimpatto generato dall’estrazione di pietre, ghiaie,....... ¢ anche per questo
aspetto sembrano insufficienti le indicazioni riguardanti gli impatti, le mitigagioni, le compensazioni
| indispensabili”.

Risposta: .

Tale tematica ¢ stata anche essa individuata e sviluppata nell’ambito dello studio “Piano cave e discariche”
allegato come gia indicato al punto precedente.

Come espressamente indicato nello studio, che, per la particolare situazione del territorio comunale, i quantitativi
dei materiali base richiesti per la realizzazione della linea rientrano pienmamente nella potenzialiti delle
concessioni gia esistenti .

Pag. 24 % E’ espressamente richiesto che venga ripresentata una Sintesi non tecnica dove ci sia esposto tutto
in maniera chiara......l’attuale (inspicgabilmente custodita nel faldone 21) ha contenuto scarso e comunque
tale da non fornire alcuna idea delle principali tematiche al lettore (non c’é un solo dato di costo per esempio)
ed ¢ contraddittoria rispetto a quanto scritto negli altri documenti”,

) Risposta:

Si ribadisce a queqfo proposito quanto gia espresso nei punti precedenti: la Sintesi non tecnica nsponde alla
normativa vigente i dati di costo sono tutti ricompresi nel Album di Coordinamento elaborato H “analisi
economica e traspotistica (costi-benefici )”,

Pag. 25 ~“In aggiunia infatti a quanto gia detto per la scelta tecnologica del sistema va citata la situazione,
veramente eclatante, relativa alla stabilita dei fabbricati.

Nella sintesi Pimpatto sulla stabiliti degli edifici del Centro ubicati presso le stazioni é rappresentato in una
tavola specifica (T21A403) ed é considerato di bassa entita funa pallina rossa su tre).

Invece la stabiliti degli edifici lungo il tracciato & rappresentato in due tavole (T2CZ14 e 15) e consiste
nell’indicazione di alcunt edifici con vari colori a seconda la vulnerability; se andiamo ad esaminare il faldone
48 scopriamo che esistono le planimetrie generali relative alla vulnerabilits degli edifici. La spiacevole
sorpresa & che la vuinerabilitia coinvolge tutti indistintamente gli edifici sotto i quali passa il tracciato della
Linea C,

Se cosi stanno le cose, innanzitutto c’¢ un problema di incoerenza ...... e poi manca la valutazione
complessiva di un impatto che rischia di essere talmente elevato da poter mettere in crisi la struttura socio-
economica del Centro Storico”.

) Ris;
posta:
Viene rilevata una contr, uadzzzone per quanto rzguarda le “indagini sui fabbricati” relative alla tratta Ottaviano-

Piazza Venezia, -

Viene osservato, infatti, che nel Volume Secondo (album di sintesi in formato A3) dello studio dell’impatto
ambientale, specifico dﬂila tratta T2 (Sezione 2), sono presenti due tavole, T2CZ14 e T2CZ15 intitolate “carte dei
rischi stabilita fabbricati”, dove gli edifici individuati a ‘rischio’ sono meno numerosi di quelli riportati invece
nell’Allegato 3 - Sezione 3 (faldone 48) - intitolato “Fabbricati” dove, in scala adeguata e con schede di
dettaglio, sono illustrate sia le caratteristiche di tutti i fabbricati presenti lungo la tratta che le indagini e le
valutazioni effettuate su ciascuno di essi.

Trattasi di una contraddizione segnalata dall’Amministrazione Comunale come errore materiale intervenuto
nella stampa delle due tavole segnalate sulle quali, peraltro, sempre per consentire agevoli riscontri e
collegamenti, & chiarcimente indicato in alto a destra nell’elaborato T2 CZI14 ed in alto a sinistra nel T2 CZ 15,
con la scritta “Ailegato 3 ~ Fabbricati” la fonte dei contenuti di tali tavole sintetiche, scritta editata in caratteri
scatolari ed inserita in un riquadro per renderla pit: evidente '

Dall’esame dell ™" 4zlogaf0 3 — Fabbricati” si riporta in sintesi.

“Per quanto riguarda l: presunta ‘contradditorietd’ rilevata sulle tabelle riepilogative degli impatti per la
‘stabilita edifici’ all 'intorno delle stazioni del Centro Storico presenti nella Sintesi non tecnica (cod. 14009 a pag.
13,14 e 15), occorre chiarire che le indicazioni rappresentate sulle planimetrie di tracciato sulla stabilitd dei
fabbricati debboro considerarsi esclusivamente “volte ad individuare i fabbricati che devono essere oggetto di
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studi particolari” al fine di predisporre la soluzione tecnologica pit efficiente per il contenimento, al di sotto di
limiti prefissati, dei cedimenti prodotti dagli scavi.
Cio assodato, & opportuno chiarire il significato dell’indice di vulnerabilita introdotto nello studio dell’indagine
sui fabbricati e quindi nello studio d'impatto ambientale.
L'indice di vulnerabilitd, espresso con un numero compreso tra 0 e 10 e qualitativamente suddiviso in classi
(lieve, moderato, significativo ed elevato), ¢ il risultato di un’analisi multicriteria che tiene conto del complesso
dei fattori che caratterizzano la sensibilita dell’edificio nei confronti di attivita di scavo in sotterraneo, come
quella prevista per la realizzazione della linea “C”. I fattori presi in esame riguardano sia i parametri intrinseci
degli edifici quali, la tipologia della struttura e delle fondazioni, la morfologia dell’edificio, il quadro fessurativo
e la destinazione d 'uso, sia parametri caratterizzanti le condizioni al contorno quali, la geologia, il livello della
Jalda acquifera e la posizione rispetto alle fondazioni e dimensioni delle gallerie da scavare.
Tuitto questo é finalizzato essenzialmente ad un unico obbiettivo che é quello di individuare gli edifici da
sottoporre, nelle due successive fasi progettuali (progetto definitivo ed esecutivo), ad ulteriori accertamenti che,
unitamente a quelli gid svolti, consentiranno di decidere se é necessario prevedere interventi di protezione e
quale tipologia d'intervento eseguire al fine di contenere drasticamente i cedimenti che si dovranno attendere in
assenza di qualsiasi intervento. Quanto esposto é chiaramente descritto nelle relazioni facenti parte sempre
dell’Allegato 3 dal titolo: ‘Linee guida per approfondimenti d’indagine sui fabbricati”, In particolare in queste
relazioni vengono definiti gli indici di valutazione (LV.) per 'approfondimento d’indagine basati sul precedente
indice di vulnerabilita, su ulteriori indici di consistenza strutturale (C.S.) e d'interazione terreno-strutture (T.5.),
) nonché sul valore storico-artistico dell ‘edificio.

" In particolare, in sede di progettazione definitiva, dovranno essere svolti studi di simulazione numerica per i
Jabbricati cosi selezionati volti a valutare i cedimenti del terreno conseguente allo scavo ed il corrispondente
stato tenso - deformativo indotto nell’edificio preso in esame.

Quanto, poi, al tipo d’interventi da mettere in atto, questi, sia pure in forma schematica ed esemplare, sono
ampiamente trattati nell’ Allegato 14 - Piano di Monitoraggio in corso d’opera, Sezione 3 (faldone 73) del S.LA.:
“Gli interventi previsti sono sia di tipo tradizionale, quali trattamenti di jet-iniezione e reticoli spaziali di
micropali, sia i sistemi pity innovativi di tipo attivo, quale il compensation grouting, che é stato applicato
diffusamente nella recente realizzazione della Jubilee Line di Londra con risultati molto positivi viscontrati, in
particolare, nella protezione degli edifici storici. Con guesto sistema, come é noto, si compensano i cedimenti
prodotti dallo scavo contemporaneamente al loro verificarsi: la contemporaneita del trattamento e dell'avanzare
dell’attivita di scavo ¢ la caratteristica fondamentale del compensation grouting. Nell’allegato citato si mostrano
esempi di questo tipo d'interventi applicati alla Basilica di Massenzio e ai palazzi storici di Piazza Venezia e di
Corso Vittorio”.

Pag. 2 - Sorprendentemente ..... nello studio programmatico della Linea ‘C’, la Linea ‘D’ non viene neppure
citata e tantomeno si calcolano le interazioni della domanda di traffico che sono essenziali per la progettazione
della Linea ‘C’” tenuto conto che “la Linea ‘D’ serve Uintero centro storico ed ha una potenzialiti di almeno
600.000 passeggeri/giorno, circa il 10% di tutta la mobilite romana”,

Pag. 3 - Ancora piti inaccettabile risulta la mancanza di qualsiasi correlazione con il nuovo P.R.G.” !

Risposta: : : ,

Le interazioni deila linea metropolitana ‘C’ con la rete infrastrutturale e dei servizi di trasporto pubblico sono
state oggetto, a piu riprese, di analisi e valutazioni condotte dal Comune di Roma a partire dal 1995.

In effetti, la Lines ‘C’, come evidenziato nel’ ALLEGATO G della Sezione 1 del S.LA, intitolato “Strumenti di
pianificazione e armonizzazione”, compare in tutti i documenti approvati di programmazione comunale del settore
del trasporto e del territorio, oltre che nelle intese con altri enti (ad es, FS)

Si riporta Pelenco degli atti programmatori citati nell’allegato:
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o nel "Programma preliminare di sviluppo della rete su ferro ed in sede propria e dei nodi di scambio”,
conosciuta come "Agenda dei Trasporti Pubblici”, approvata dal Consiglio Comunale con Delib. n° 395 del
Dicembre '95;

e nel "Programma Integrato della Mobilita (PROIMO)" Delib, G. C. del 23/1/2001;
o nel "Programma Urbano della Mobilité (PUM)", reso obbligatorio dall'art. 22 L. 340 del 24/112000;

o nel "Piano di armonizzazione del nuovo P.R.G. con gli strumenti di pianificazione e programmazione della
mobilitd", recepito con decisione di_ G.C. n° 67 del 18/6/2002 e successivamente compreso nella delibera di
adozione del Nuovo Piano Regolatore avvenuta con seduta del C. C. del 19-20/03/2003, per la cui redazione sono
stati considerati gli indirizzi, le raccomandazioni ed i vincoli, ove esistenti, contenute;

o nel Programmau degli interventi per Roma capitale ai sensi della legge 396/90;

o nel Quadro di riferimento Territoriale (QRT) - Piano territoriale generale della Regione Lazio (PTRG)
approvato in via preliminare nel 2000;

o nel Piano territoriale di coordinamento della Provincia di Roma approvato nel 1998 e il successivo
“Documento di indirizzi della pianificazione territoriale provinciale“ del luglio 2001;

nei diversi Piani regionali d settore con particolare riguardo a quelli attinenti la mobilita:

nel Piano Regionale dei Trasporti del 1993 ,il Piano regionale dei Centri Merci del 1999;

nel Piano regionale dei Porti del 1999,

nel Piano di sviluppo dell’deroporto di Fiumicino (1996);

nell’Accordo di programma quadyo per il nodo ferroviario di Roma del marzo 2000, la precedente Intesa fra
Regione Lazio e F.5. S.p.A. del 1996, il Contratto di servizio 2002;

e nei Piani territoriali paesistici e il Piano regionale delle aree naturali protette (legge 29/1997);

o nel Documento Unico di Programmazione 2000-2006 della Regione Lazio (Obiettivo 2 UE),

o nell'Intesa istituzionale di Programma fra Stato e Regione Lazio per il programma delle infrastrutture di cui
alla legge 443/2001 (marzo 2002).. '

o nell'insieme dii Documenti di “programmazione negoziata* quali il Patto territoriale di Pomezia, il Patto
territoriale di Ostic ¢ Fiumicino, i Programmi di rigualificazione urbana e di sviluppo sostenibile (PRUSST)
della Provincia di Roma ovvero “Latium Vetus*, Castelli Romani e Monti Prenestini, "Fata viam invenient”
riguardanti rispettivamente l'intera area di confine metropolitano fra Roma, la direttrice Tiburtina, l'area dei
Castelli e di Pomezia cui si aggiunge il PRUSST del comune di Fiumicino;

» nel Piano di azione ambientale del Comune di Roma nel quadro dell’Agenda 21;

e nel Piano di zonizzazione acustica ui sensi della legge 26.10.1995, n. 447.

® e & & o

In particolare nel “Piano di Armonizzazione", cosi come nel PROIMO, ¢ stata studiata, in maniera approfondita,
l'interazione tra la Linea ‘C’ e l'insieme delle linee metropolitane esistenti e in programma (la Linea ‘D’)

') considerando l'assetto territoriale previsto a valle dalla realizzazione di tutti gli interventi nel Nuovo Piano
Regolatore. '

Pag. 3 ~ “.... manceno tutte le correlazioni che dovranno innervare la Linea ‘C’ al sistema infrastrutturale
dell’drea Metropolitana, che é la dimensione in cui si completera Roma Capitale”

Risposta: .

Nell’album di coordinamento (elaborato D) , e pili specificamente nelle tavole IG007, pag.7b e 1G009, pag.9,
facenti riferimento agli allegati G (Strumenti di Pianificazione ed Armonizzazione) ed H (Analisi Costi/Benefici),
sono illustrate le interconnessioni tra la linea C e le. infrastrutture di trasporto collettivo correlate in modo
significativo alla iinea.
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Pag. 5 - “Ne risulta una linea complicata nella concezione e fragile nell’esercizio, la cui effettiva convenienza
rispetto ad altre soluzioni non solo non é stata analiticamente giustificata, ma non @ stata neppure messa in
discussione. Esaminiamo solo due problematiche: la linea ‘passante’ che si giustifica solo quando una quota
rilevante di passeggeri viaggia da un capo all’altro della citti...e la soppressione della tranvia Termini-
Pantano, che pure gode di un notevole equilibrio fra domanda e offerta. Il tutto senza una riga di confronti e
glustificazioni”.

Risposta;

Non & dimostrato che una linea "passante" si debba giustificare con quote elevate di domanda di trasporto
"passante"; tanto pill che a Roma le Linee ‘A’ ¢ ‘B’ della rete metropolitana attualmente esistente sono utilizzate
prevalentemente in direzione centripeta al mattino, ed in direzione centrifuga alla sera.

Le condizioni di funzionamento attuali della linea Termini-Pantano sono inadeguate. Il rapporto tra domanda ed
offerta, infatti, oltre che i tempi di percorrenza non sono tali da rendere soddisfacente tale servizio; la
realizzazione della Linea ‘C’, insieme ad un ridisegno parziale del servizio svolto dal collegamento esistente, che
non viene completamente eliminato (& previsto, infatti, il mantenimento con riqualificazione della tratta
Centocelle/Centro), consentira di incrementare i livelli di confort e ridurre fortemente i tempi di percorrenza tra il
centro e la periferia della cittd senza dimenticare le nuove relazioni che potranno essere stabilite tra la zona sud-
orientale e nord-occidentale della citta stessa.

Pag. 5 % Sembru lecito concludere che lo schema trasportistico é stato predeterminato in base a criteri che
non si sono voluti esporre e che comunque non sono stati sottoposti a confronto con altre alternative (ad
esempio gli studi effettuati dalla Presidenza del Consiglio dei Ministri nella meta degli anni ’90)”

Risposta: :

Lo schema trasportistico analizzato & basato su una serie di studi approvati dal Consiglio Comunale il cui ultimo
atto & stata l'adozione del Nuovo Piano Regolatore (seduta del C. C. del 19-20/03/2003).

In sede di elaborazione di questi studi sono state anche analizzate tutte le proposte formulate da diversi soggetti
istituzionali i cui risultati hanno contribuito alla costruzione del quadro strutturale inserito nel P.R.G., tra cui la
cosiddetta proposta della Presidenza del Consiglio dei Ministri, come meglio evidenziato nei documenti ufficiali
del PROIMO, dove ¢ denominata linea “D” anulare.

Pagg. 6 e 7 “La dzcluarazmne tes’tuale é che la ‘Metropolttana pesante & Punico mezzo che garantisce il
massimo della portaia perché essa ha una capacita trasportistica oraria per senso di marcia che oscilla tra un
minimo di 18.000 passeggeri ad un massimo di 45.000° . Poiché la Sintesi non tecnica non fornisce altre
spiegazioni, si deve ragionevolmente supporre che questa affermazione sia composta dall’insieme di due
vincoli:

a. la domanda di mobilita (per la Linea C) supera i 18.000 pass./h;

b, al di sopra di questa soglia si puo utilizzare solo la metropolitana pesante.

Pertanto solo se sussistono confemporaneamente questi vincoli allora la scelta della metropolitana pesante
rvisulta valida,

Per quanto possa sembrare incredibile, se, oltre olla Sintesi non tecnica si vanno ad esaminare i documenti
tecnici, si scopre clic nessuno dei due vincoli trova giustificazione. Angi, nei documenti tecmct si dimostra
proprio il contrario of quanto dichiarato nella Sintesi non tecnica:

a.  la domanda, se si esclude il picco anomalo in sole tre tratte periferiche dove si registra un massimo di
19.167 pass./h, si inantiene sempre sotto i 18,000 pass./h appiattendosi spesso a valori molto bassi

b.  per quanto viguarda invece la capacity di trasporto delle metropolitane automatiche nell’apposita
relazione tecnica si afferma prima che la loro capaciti arriva non a 18.000 ma come minimo 24.000 pass./h e
poi si documentano anche casi di metropolitane leggere di 80.000 pass./h...e percid ... dati alla mano per la
Linea ‘C’ si puo rranguillamente utilizzare una metropolitana leggera”.
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- Pagg. da 7 u 9 - “ Cadute, per autoammissione, le condigioni che avevano portato alla scelta della
metropolitana pesante, si cerca di aggrapparsi a nuove argomentazioni --—-ancora pins fragili e contraddittorie
quali: il possibile aumento della domanda .. ma negli allegati si dice che la domanda potra aumentare nei
\prossimi 5-6 anni dell’1% annuo

- il confort del pusseggero ...ma il Meteor non & un salto di qualita rispetto alle vecchie metropolitane?

- la possibilits di introdurre Pautomazione nel futuro...ma perché costruire ora una linea con vecchia
tecnologia salvo poi raminodernala per automatizzaria?

- “ Non si pud allora che concludere che la scelta della tecnologica di sistema é stata  fatta in maniera
confusa e contradditioria®.

Risposta:

Dal documento_Analisi economicg e trasportistica (Allegato H) si riporta:

I valori di carico massimo (19.167 pass./h) sono quelli relativi al "Progetto di Lungo Periodo - Ipotesi
Programmatica” in cui & stato esaminato, sempre ai fini cautelativi delle analisi Benefici/Costi, uno scenario di
massima infrastrutturazione nel settore del trasporto pubblico con domanda pari a quella attuale e, quindi,
senza:

s inferazione frasporti-territorio;
. ¢ lequote di domanda turistica. costantemente presente nel corso dell'anno;
) o incrementi connessi agli interventi previsti sull'asse Casilina dal Nuovo P.R.G.

Dall’esame pit approfondito dell’allegato H si evince che tale valutazione ha riguardato uno scenario
estremamente conservativo dal punto di vista della domanda, ed oftimistico dal punto di vista dell'offerta di
trasporto: ‘
D'altronde, in alira parte della stessa relazione, laddove si é esaminato il caso in cui la domanda si mantenga
' costantemente puri o quella attuale e si attuino, come piit probabile, le sole opere per le quali é in corso U'effettiva
realizzazione (‘BI’. Roma-Lido instradata sulla Linea ‘B’, Linea 'C’, passante a Nord-Ovest, ecc.) i flussi
raggiungono il va/w @ di circa 21.000 spostamenti/h nella fascia di punta Qedz tab. 4.7 di pag, 15).

La nuova lineq, nei suo assetto di massima estensione. sard interessata da una domanda di trasporto dell’ordine
di 560.000 sposiamenti giornalieri, dei quali circa 60.000 tenderanno ad impegnarla nell’ora di punta
antimeridiana,

In base alle stime aggiornate del traffico attraibile dalla linea e alla particolare configurazione dei flussi sulle
tratte, che risulta marcatamente centripela nelle fasce orarie del mattino, la metro ‘C’ dovra essere in grado di
fronteggiare, fin daillx fase iniziale di esercizio una portata massima monodirezionale di 21.000 pass./h.

Se si considerano i possibili “piechi” di flusso all'interno dell'ora, a tale portata corrisponde una “intensita di
Sflusso” di circa 27.000 pass./h, valore con il quale occorre fare i conti per “dimensionare” adeguatamente il

) sistema ai fini dell ‘zsercizio di medio periodo.

Pertanto, a fronte di uno standard di frequenza di 120", ritenuto qualitativamente accettabile sotto il profilo
dell'appetibilita drl servizio, il carico medio per convoglio nella direzione di maggior traffico verrebbe ad
aggirarsi intorno ui 900 pass./h.

Tenendo conto di 1:ie valore, per poter garantire adeguati livelli di comfort e, soprattutto, per poter assicurare
una sufficiente riserva di capacita ai fini di possibili sviluppi della domanda, ovvero facendo riferimento ad uno
standard di occupazione dei convogli guantomeno di livello C2 (4 pass./mg), si prefigura la necessitd di disporre
di convogli dimensionalmente compatibili con quelli in esercizio sulle Linee ‘A’ e '‘B’. In tal modo la capacita del
sistema, valutata con lo stesso standard di frequenza, ma nelle condizioni di carico C3 (6 pass./mq), verrebbe a
superare i 35.000 posti/h per direziore di marcia, valore che si dimostra idoneo per la nuova linea e che non é
alla portata delle moderne metroleggere ad automazione integrale.

Infatti per ottenere capacita dell’ordine di 35.000 pass./h con I'impiego della tecnologza delle metroleggere
occorrerebbero convogli di circa 80 m di lunghezza e distanziamenti non superiori a 65”. Va comunque precisato
che una tale soluzisne non trova viscontro nelly produzions corrente di metroleggere ad automazione integrale e
non é compatibile 2on nessuno di tali sistemi attualmente in esercizio nel mondo.

L'esperienza a cui verosimilmente ci si puo riferire come termine di paragone é quella del metrd automatico di
Torino, attualmenrte in fose di realizzazione, che perd prevede l'impiego di convogli da 52 m circa, aventi
larghezza di sagoma 2.08 m. Per tale sistema, per il guale si prefigura una frequenza max di esercizio di poco
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inferiore a 70", il valore “teorico” limite della capacita di trasporto non supera i 23.000 pass./h per direzione di
marcia con un qffuilamento di 6 pass./mq.

Per quanto riguarda poi il valore segnalato per la metropolitana “leggera di 80.000 pass./h” si fa osservare che tale
valore ¢& stato erroneamente interpretato ed estrapolato da Italia Nostra dal depliant di uno dei costruttori (Alstom)
del materiale rotabile presente nell”’ ALLEGATO _F — Caratteristiche dei sistemi automatici di metropolitana
leggera”; tale capacita di trasporto si riferisce, infatti, a uno dei prodotti (Axonis 300) di tale costruttore, costituito
non da una metrepolitana leggera, ma da un vero e proprio ireno suburbano di larghezza 3,21 m come
chiaramente riportato nel depliant stesso.

Confronto vantaggi costruttivi metropolitane pesante-leggera nel centro storico.

Pag. 8 - "..se poi prﬂndiamo in esame la tratta nel Centro Storico, la soluzione costruttiva prescelta risulta
incredibilments pil: costosa, di circa tre volte..”. Da pag.13 a pag. 17.

Risposta:

Le motivazioni che hanno portato alla individuazione di una soluzione speciale per I’attraversamento del centro
storico sono derrfzglim‘amente riportate nell'apposito allegato n°15 del S.LA., faldone 73. Inoltre nella relazione
123 0014 da peg. 3 g pag. 14 dell’allegato n°18 “Confronto Metro Pesante — Metro Leggera”, Faldone n® 77

LA -

) Vengono nuovamente richiamate le suddette motivazioni e pertanto, per la risposta di merito, si rimanda

integralmente a guanto illustrato perché la descrizione delle motivazioni é estremamente chiara ed esauriente
anche per non tecnici. :

Per quanto conceine invece i richiamati vantaggi dell’adozione della metropohtana leggera occorre, prima di
entrare nel merito, precisare i vincoli e gli input prooettuah non derogabili posti alla base della progettazione per
Pattraversamenio del centro storico,

Vedi relazione T2 001A, cap. 6 pag 15:

o difficile contasto geologico,

o elevata interfirenza dei pozzi con il sedime archeologico;

o complesse probiematiche per 1'inserimento dei nuovi manufatti -nel tessuto urbano, di impianto
essenzialmente medrevale, caratterizzato generalmente da piazze di dimensioni contenute e vie strette;

e complesse problematiche legate alla correlazione tra le strutture emergenti delle stazioni (le uscite e gli
ascensori) e la valenza simbolica ed artistica del parco immobiliare di superficie;

e delicatezza ¢ vetusta delle strutture degli edifici esistenti, talvolta di encomiabile pregio storico e artistico, da
tutelare nei confronti delle alterazioni indotte dagli scavi in adiacenza;

e input progettucie Jdi gurantive, con't manufatti di stazione, la massima pedonalzzzazzone dell'area;

e massiccia e disovdinata preserza di sottoservizi, che interferiscono marcatamente con le opere di linea e di

) stazione;

o alta densita di ir: 7sportr) pubblico, da garantire anche durante la costruzione dei manufatti;
o glta densita d: aziivita commerciali da tutelare durante la durata dei lavori.

Pertanto, in relazione a quanto sopra vichiamato, | vantaggi evidenziati dalle osservazioni in esame riferite
aell’adozione deiia iecnologia delle metropolitana leggera, per lattraversamento del centro storico, sono
inesatte, come di szyuiito specificato:

Tracciato

La flessibilita planimetrica del tracciato per il minore impatto con le fondazioni degli edifici & inesistente perché
la geometria delle curve in softerraneo ¢ determinata non gia dalle minime curve di iscrizione del materiale
rotabile, ma esclusivzimente dalle curve possibili con le TBM di scavo.

Inoltre per uno scavo a trenta metri di profondita il bacino di subsidenza & ben pili ampio della proiezione in
pianta della galleria. Il vantaggio evidenziato dalle osservazioni pud essere dichiarato solo per le soluzioni
realizzate a cielo aperto (scavo integrale dall’alto); evidentemente non proponibile per il centro storico.

La flessibilita altimeutica del tracciato per il raggivngimento delle argille blu & inesistente perché la profondita &
tale da non poter piu riemergere per |'inserimento di ulteriori stazioni tra Piazza Venezia e S. Pietro.
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Per chiarire quesic concctto anche ai non tecnici & stato elaborato un apposito disegno (4! 18 723 005) inserito
nell’allegato n°l & del S.LA.. contenitore n° 77.

Ancora pili evidenté tisulta Iinesistenza del vantaggio segnalato sull’altimetria per la possibile ubicazione delle

stazioni a quote pix ¢levate a vantaggio dei passeggeri.

Infatti le stazioni hanno una quota tale da poter essere realizzate in sotterraneo con i vincoli esistenti

soprarichiamati; un innalzamento significativo della quota comporterebbe la realizzazione delle stazioni a cielo
aperto cosa impossibile per problemi archeologici, prablemi di mantenimento del traffico veicolare, problemi dei

cunicoli e scale di accesso che non possono essere ubicati su Corso Vittorio. Tale osservazione contraddice

quanto riportato nelia pag 19-20 delle osservazioni dove si lamentava [ 'alterazione di numerosi luoghi del centro .

Stazioni

Tra le osservazioni fatte viene sottolineato “lo shock per il sottosuolo romano, per la falda idrica, per le

fondazioni di paiaxzi e monumenti” e quant'altro, che produrra la Linea ‘C’ cosi come progettata,

evidenziando che la soluzione di tuiti i problemi é la tecnologia delle nuove metropolitane a totale automazione.

Premesso che Il totale automazione é attuata insegralmente anche per il progetto della Linea ‘C’ e quindi

rappresenta una invariante, andiamo ad- analizzare le soluzioni ipotizzabili per le stazioni del centro con la

metropolitana leguera,

Nel centro storice <i Roma sembra veramente impossibile realizzare a cielo aperto stazioni a banchine laterali

come in corso di esecuzione a Torino. _

Le incompatibilita cou 1l delicato ambito urbano e con la presenza di reperti archeologici sono evidenti, oltre ai

vincoli progettusli sopra richiamati.

Anche la ridottizsirsa geometria delle stazioni di Torino, scaturita dall’applicazione del pit piccolo veicolo

disponibile in comuiwercio per questi sistemi (larghezza 2,08 m), realizzate con uno scatolare delle dimensioni

fuori tutto di 59 m x 20 m (1.180 myg), risulterebbe inapplicabile sia dal punto di vista geometrico che dal punto di

vista dell’impatio archeologico.

Infatti verrebbero ad essere altissime rischio di riavenimenti archeologici ’area del pozzo di realizzazione delle

stazioni profonde, par a circa 300 m* e quindi circa quattro volte inferiore a quella di Torino.

Supponendo di reaiizzare a foro cieco stazioni a banchine laterali si dovrebbe costruire una stazione profonda ad

arco unico di largherza fuori tuito pait a circa 20 m,

Considerando i seguenti elementi:

« il contesto genlogico (richiamato nella sopracitata relazione del S.LA.),

s lerisultanze del Lampo prova dei consolidamenti di Piazza Cavour, Allegato n° 20 del S.LA. (faldone 79),

o la necessita di realizzare comungue pozzi di atacco a cielo aperto di dimensioni ragguardevoli, la soluzione
non garantireboe livelli di-cedimento congruenti con lo stato degli edifici monumentali presenti nel contesto.

Nel caso di stazion a banchine sovrapposte realizzate a cielo aperto tale soluzione non risulta proponibile per le

problematiche @i interferenza cou gli strati archeologici.

Resta quindi I'mica possibilitd di studiare una soluzione speciale anche per la metropolitana leggera, cosa che ¢

stata fatta con iz progetto dedicato e messo a conironto con la soluzione pesante (vedi allegato n°18 al S. IA

faldone n° 77).

Va inoltre considerain. la notevole differenza della natura geologica del sottosuolo ,che, per la situazione romana

richiederebbe intecverti complessi in rapporto alla facilitd di scavo dell’area torinese .

“Costi certi e temypi varti ......”

Non si comprende ln base di questa affermazions in quanto le interferenze archeologiche che rappresentano la
principale causa deliz possibile variazione dei costi e dei tempi sono uguali se non superiori per la metropolitana
leggera realizzats cox: le stazioni di fortna scatolare a cielo aperto.

Raffronto con airre soluzsioni “Muodellc Torino”

A pagina 5 della rejavione di confronto richiamata viene indicato che “... non sono possibili confronti tra la Linea
‘C’ (nella tratti in 2same) e e linee metropolitane in altro sito: & mfattz unico il contesto sottoattraversato ed ¢
unica la soluzione individuaia per risolvere il complesso sistema di problematiche presenti nello stesso...”
Nonostante questo viene confrontata I’ impronta in pianta del Modello Torino “50 m x 19 m” (misure non corrette,
in realtd 59x20) con una stazione della metro ‘C’ (inesistente) nel centro storico, avente a giudizio dei tecnici di
Italia Nostra un ingombro in pianta di 120 m x 50 m, rilevando un rapporto di impatto di 6 a 1 in sfavore del
Modello Roma.
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Per chiarezza, il “modello Torino” dal punto di vista costruttivo si basa sulla realizzazione di una galleria a foro
cieco a doppio binario, realizzata con una TBM del diametro di 7,8 metri, su stazioni realizzate a cielo aperto di
forma scatolare aventi dimensioni di circa 59 m x 20 m e sulla preventiva realizzazione dei manufatti di stazione
per consentire il passaggio a vuoto della TBM.

Lo scatolare di stazione contiene sia le linee di controlleria che lo spazio di confluenza degli accessi. Gli accessi
sottoattraversanc con dei cunicoli le controstrade per raggiungere gli adiacenti marciapiedi ove sono ubicate le
scale. '

Lo schema costruttivo prevede lo spostamento preventivo dei pp.ss. sulle controstrade quindi ’occupazione
dell’area di stazione sulla viabilith principale e la contestuale deviazione del traffico stradale sulle due strade
laterali.

L’oceupazione di cantiere si sviluppa per l'intera larghezza del viale. L’impatto sul traffico stradale, stanti le
larghezze dei viali di Torino, &€ modesto ed & costante la stabilitd dell’occupazione dell’area di cantiere per la
durata delle lavorazioni.

Tale sistema non & applicabile a Piazza Venezia e lungo Corso Vittorio come risulta dal confronto dei metodi
costruttivi tra il “modello Roma” ed 11 “modello Torino,

Nel centro storico la soluzione costrurtiva prescelta risulta incredibilmente piii costosa di circa tre volte

Nella relazione di confironto del S.I1.A. é stata valutata anche la differenza dei costi tra due soluzioni omogenee di
metro leggera e pesunte.

Per omogeneo si inicnde il progetio di meiropolitana leggera che é stato messo a punto per il rispetto dei vincoli
e degli input progettuali ai fini di un corretto confronto per le valutazioni del S.1A. (faldone 77).

Al capitolo 6.1.3 +#ell pis volte citatu relazione di confrorto si evidenzia che per la tratta Colosseo - S.Pietro il
risparmio é del 744 [talic Nostra invece continua a confrontare il costo/km di Torino con quello della linea “C”
nella tratta centrale, non prendendo in esame il contesto di riferimento.

Si segnalano soltarto aloune delle principali caratteristiche che non rendono confrontabili i costi:

ROMA TORINO
consolidamento prevalente congelamento iniezioni di cemento
opere di presidic passive integrale alcune
opere di presidioc attive mtegrale assente
monitoraggio fabbricati integrale alcuni
scavo a cielo aperto archeologico ‘tradizionale
scavo archeologico stratigrafico 25% dello scavo assente

Prendendo in esame le caratteristiche generali della due realizzazioni il raffronto potrebbe essere sintetizzato
secondo la seguente tabella:

Metro C — Roma* Metropolitana di Torino**
lunghezza 41,7 | km 14,1 | km
stazioni i 42 |n 21 {n
costo totale 3.750.000.000 | Euro 975.000.000 | Euro
costo per km §2.930.000 | Euro 69.150.000 | Euro
passeggeri /h per senso di marvia 18.000743.000 ' 15.000

A fronte di una capacita di trasporto tripla e con il doppio delle stazioni la metro C costa mediamente il 30% in
pit: rispetto alla metro di Torino. :

Questo perché soro due sistemi diversi per due ciftd con problemi di trasporto ed estensione profondamente
diversi. '

* dati tratti dal 5iA <ella linea C

** dati tratti dal sito www.metrotorino.it
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Pag. 11 —* La stesse Linea A’ delle metropolitang i Roma come ¢ dichiarato dalla ditta spagnola che sta
costruendo { nuovi convogli, fra qualche anno sard servita da treni ogni 60 con una portata di 1,200 passeggeri
per ogni treno. Perianto la portata della Linea ‘A’ di Roma sard di 72.000 pass./h”.

Risposta:

Secondo le affermazioni desunte dalla stampa risulta che con i nuovi convogli, (in fase di realizzazione da parte
della societd spagnola CAF), la Linea “A’ diventerd completamente automatizzata; si fa presente che la completa
automazione del rotabile non & condizione sufficiente affinché tutta la linea possa considerarsi automatica.

Il sistema metropolitana automatica & la sintesi fra materiale rotabile ed impianti fissi della linea la cui interfaccia
¢ la base affinché il sistema possa funzionare.

Quanto relazionate per la linea A, pertanto, potrd essere conveniente , solo e se, saranno contemporaneamente
modificati gli impianti fissi di terra del relativo sistema di automazione attualmente previsto (minimo
cadenzamento 90"j, aonché potenziato il sistema di alimentazione atiualmente dimensionato per il cadenzamento
sopracitato e modificato anche il piano schematico dell 'armamento per quanto concerne i piazzali.

Pag. 12 e precedenti - “Quindi sciogliendo ogni equivoco terminologico, ’unica vera distinzione che deve
essere adottain & fra ‘metropofitane nuove’ e ‘metropolitane vecchie’. Quelle ‘nuove’ sono Ieggere ed
automatiche mewire guelle *vecchiz’ sono pesanti e manuali. Quindi sciogliendo ogni ambiguita di numeri e di
termini Iinguistir'i 5 :Ieve 'constatare che per la nuova Lmea ‘C’ e e stata scelta una “vecchia metropolitana”, E

Risposta: :

La classificazione di metro “imova” come leggera ed automatica non & esaustiva, infatti I’automazione & soltanto
una delle caratteristiclie dei convogli aspetti e non & associata esclusivamente alla sagoma ridotta e alla trazione su
gomma.

Esistono infatti moiropolitans “nuove” {ovvero recentemente reahzzate sulla base di avanzati requisiti) che sono
ad automazione integrale, sagomsa larga e trazione su forro.

I convogli della linea “C” rientrano in quest’uliima categoria, per scelte derivate da analisi trasportistiche ed
operative.

La metro ‘C’ & integralmente avtamatica e pertanto nzova e moderna, alla pari del “modello Torino”.

Quanto all’autoinazione, in particolare, pud certamente essere definita ad automazione integrale, pur prevedendo
al momento la presenza del conducente per sole funzioni di controllo dell’incarrozzamento e supervisione
generale.

Le caratteristiche delia tecnologia di sistema dells Linea ‘C’ sono descrifte al capitolo 6, pagina 44,
del’ALLEGATO ¥ zlla Sezione i del S.LA. intitolato ** Tecnologia di sistema- Relazione “(elaborato N° LCSIA
2 SIA AC 003 A), ¢ tali caratteristiche antoverano di fatto la linea fra quelle “automatiche”.

Ulteriore chiarirnenio viene riportato stralcio delle caratteristiche della tecnologia di sistema previste per la Linea
«C’, desunte dalla reiazione sopraccitata:

“L’architettura tipica del sistemu segnaiamentosautomazione € di tipo piramidale ed é impostata secondo lo
schema seguents:

Tali sottosistemi, presenti in tutie I¢ metropolitune automatiche, sono atti.

- (ACS) al jurzionamento dei dispositivi di controllo e regolazione della circolazione quali circuito di
binario, boe, cusze i manovra, ece..,;

- (ATP) afia protezione autcmatica della marcia dei treni e riguarda tutti i provvedimenti atti ad evitare
collisioni, falsi instradumenti e alire condizioni di pericolo;

- (ATO) ad zfferviare ie operazioni,che in una melropolitana non automatica sono normalmente a carico del
macchinista ,quali regolazione dellc velociza, arresto Jdel treno, retrocessione automatica ai capilinea, ecc..;

- (ATS) ad effvtiuare il monitoraggio dello stuto della linea e provvede al governo dell’esercizio dei treni
per garantire gi: stundard di offerta previsti e ridurre gli eventuali ritardi rispetto agli orari schedulati.

Il macchinista ¢ &ordo svolge soio funzioni di supervisione al regime di marcia automatico previsto.

Solo nel caso di suasto delle apparecchiature di ATO e/o ATP, si prevede |'esclusione dell ‘apparecchiatura
guasta, e la marcia avviene m manuale, aitraverso e operozioni del macchinista, nei seguenti modi: '
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- avaria dell'ATO; il sistema di guida manuale con ausilio della ripetizione in macchina (ATP funzionante)
consente al macchinista di marciare a/'la velocita relativa al codice captato;

- avaria di ATC e del sottosistema ATP continuo; é consentito al macchinista di viaggiare in regime di
marcia a vista, ad una velocitd massima di 15 Km/k fino alla fermata successiva da cui puo essere aitivata la
marcia interstazioncle governata deil’ ATP discontinuo, '

- avaria di ATO e del sottosistema ATP discontinuo, il regime di guida manuale consente al macchinista la
marcia a vista con velocitd di 15 kmih nel vispetto dei segnali alti e bassi di linea ™.

Pag. 17 -“Applicande questi criteri di gindizio si giunge ad esempio a proporre tra gli elementi di
compensazione ¢ mifigazione la sisternazione a verde per Piazza della Chiesa Nuova, una piazza sistemata di
recente (nell’ambito deile opere per il Giubileo) con ung costosa pavimentazione in pietra e del tutto inadatta a
“sistemazione ¢ verde” salvo che per il ripristine delle alberature originarie, alcune ancora esistenti.

Risposta:

Per quanto riguarda Ia stazione Chiesa Nuova si fa osszrvare che le categorie di mitigazione apphcate (VOLUM
SECONDO {traria {2} “RLABORATL GRAFICI” tav. T21A02 pag.02) sono due il cui significato & coerente con
le categorie di mitigazione espresse nel punto precedente:

“Ripristino deflo stato attuale” : ¢ il ripristino della pavimentazione di piazza della Chiesa Nuova cosi come ¢
stata realizzata nei lavori per il Giubileo dell’annc 2000,

“Sistemazioni 4 verde” | si ap'olica non solo alle Paulownie Tomentose rimaste, tra quelie piantate dai Padri
Filippini di ritorav dalie missioni, ma scprattutto al giardino di piazza Sforza Cesarini dove sono concentrate due
delle tre uscite della stazione.

“Negli stessi docmienti & inoltre scritto che, in caso di accertamento finale di impatti particolarmente elevati
cevseseesens Clascuno dei roghi in cui & ora indicata la possibilita di collocare una stazione potra essere lasciato
inalterato e quefla staziene potri essere eliminata o spostata in luogo pin adatto; é anzi scritto che lassicurare
questa possibilite di corvezioni foture & una delle rru,rioni della scelta di una doppia galleria a profondita
costante, entrambe le gallerie con diametro di 10 m”.

Risposta: .

Quello affermato nei 3.IA. & che (i “modelio Romsa” consente una maggiore flessibilitd proprio per il suo impatto
ridotto sul piano suadals ¢ pud facilmenie assorbire agginstamenti e modifiche sulle uscite della stazione, e di
riflesso anche suiie baa.dunc madifiche che POSS010 scaturire, per esempio, dal rinvenimento di manufatti
archeologici talmente importanti, per i quali non & neanche possibile una loro valorizzazione all’interno dello
stesso manufatto di uscita,

Questo & quanic ripotians Jo relazicni dello Studio di Irnpaito Ambientale;

“consente lu maggicr flessibilita afle modifiche di iracciato che potrebbero rendersi necessarie in fase di
realizzazione” {>intes non Tecnica. pag.i3)

“Il Modello Romiu & queliv L/IE‘ conseriie la massima adatiabilitd rispetto -al soprasuolo nel posizionamento e per
le uscite verso la superficie” (Relazinne Tecnica Generale, pag.22)

“Le tre stazioni Chiesqa Nuove, Argenting e Venecia seguono uno schema funzionale molto flessibile; la
configurazione uitualmenic rappresentata costituisce quindi una delle possibili configurazioni finali, ma il
progetto preliminare va inteso come un sistema aperto, che solo a seguito delle risultanze degli scavi
archeologici poira trovare una defimzione puntuale per ogni stazione ed ogni uscita. (...)

Gli elementi di fievsibilisa all 'interno di questo schema sono molteplici.

~ la posizione dellz hanchine pud traslave longitudinalmente all'interno della galleria, con il limite costituito
dal raggio minuie of 700 m da tenere in siazione,
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- la posizione dei due collegementi trasversali pus G sua volta traslare longitudinalmente, con i limiti dettati
dalla vigente nurmetiva sui percorsi di sfollamento in caso di incendio;

- il collegamcrito trasversale tra le due gallerie di banchina puo essere realizzato in piano o costituire un
primo elemento di risalita verso l'uscita;

- Uatrio, realizzoto in naturaie come uno slargo della discenderia al di sotto dello strato archeologico, puo
essere spostato e gveniualmente traslato.

Tutti questi elementi forniscono una elevata flessibilitd alla posizione delle due uscite principali della stazione,
che potranno quingi es._s'e"e,wllocatu. nella migliore pusizione individuata dagli scavi archeologici.” (Relazione
Tecnica della tratta T2, pag.2§,29)

Nelle relazioni, in particolare per la tratta T2 (centro storico), per cui & stato utilizzato il “modello Roma”, sono
indicati i dati sulla tipologia di linea: ii diametro, come indicato anche sulle tavole grafiche ¢ di 4,40 m di raggio
interno. (vedi album SIA di coordinamento, tav.IGU21, pag.36, ed album della Tratta T2, tav. T2PGO03, pag.03).

Ad ulteriore integrazione risposte dovute alle osservazioni presentate & stato richiesto un esame delle stesse alla
Struttura regionale dei trasporti per un esame di comperenza 1 riscontro a tale richiesta con nota 82494/D2/2E/00
del 6 giugno 2003 vicne allegato quale parte integrante alla presente relazione,

1l progetto & stato inoitre inwiato all’area Difesa del suolo e Servizio Geologico Regionale per un’analisi in ordine
alle caratteristiche del sottosuolo e agli impatti connessi con la realizzazione dell’opera . Tale parere & stato
riscontrato con nota I)2/2A/08/87367 del 17.06.03 e costituisce parte integrante della presente relazione

‘TUTTO €O PREMESSO

PRESO ATTO del parere trasmesso dal L,omune di Roma n. 11254 del 13/5/2003 si allega quale parte integrante
del presente pareie ;

PRESO ATTO del,‘n.a telazione delia Direzione Regionale Trasporti prot. 82494/D2/2E/00 del 06.06.03 che si
allega quale parie integrante del presente parere ; ’

PRESO ATTOQ della relazione del Servizio Geologico Regionale prot. D2/2A/08/87§6} del 17.06.03 che si allega
quale parte integratte dcl presente parere ;

effettuata la pmcedura istruttoria sulla corhpaﬁbilit'a ambientale dell’opera ed in relazione alle situazioni
ambientali e territoriali descritte in conformita agli allezati del sopraccitato DPR 12/ 4/ 96

Si esgrime gladizie faversvele di compﬁtib‘ilith ambientale con le seguenti prescrizion ;

o dovranno essere altuate le rajsure di uompr:x'vanone e di mitigazione indicate nello studio non presenti nel
progetto ;

. la stazione Mazzini-Clodio dowvr) essere atirezzata con un percorso ,coperto e dotato di sistemi antiscippo
e antistupro ,che aseicuri il collegamento con la zona delle procure al di 14 di Piazzale Clodio ;

. ai fini della sicurezza dovrenno essere realizzate su tutte le linee doppi accessi a vetri lungo le banchine
delle stazioni ; _ '

) i progetti definitivi delle stazioni e pozzi di met tratta relativi alle tratteT1,T2,T3,T6 dovranno essere

sottoposti a verifica di oftemperanza sugli aspetti connessi alla cantierizzazione .In particolare dovranno essere
predisposti elaborati che prendono in esame gli aspetti salienti di ogni cantierizzazione per ciascuna stazione e
pozzo di meta tratta , evidenziando i seguenti elemem\

o verifica puntuale degli aspetti legati alla “sicurvzza” intesa come accessibilitd contmuatxva agli edifici da
parte dei mwezzi di soccorso ;

e verifica degli impatti su} t“ asporto veicolare prendendo in esame un ambito significativo della rete
stradale; ‘

e previsione di massima relaxiva alle modifiche di assetto del trasporto pubblico di superficie ;
e provveditnenti continuativi per la circolazione pedonale in condizioni di massima sicurczza ;
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C e vengono nconfermate per la tratta T4-T5 le prescnzxom a suo tempo prescntte e receplte nell’attuale stesura
“diprogetto, - - . :
‘. per quanto attxene la tratta T7 ab fine d1 ev1tare la. separazxone della contmmté temtonale e la

realizzazione di barriere antirumere: tali da impedire la continuitd visiva degli abitati contermini ed il

confinamento della viabilita parallela, dovranno essere studiati idonei interventi che vanno dalla modifica della
livelletta all’adozione di stratture foneassorbente che riqualifichino I’arredo urbano ;.

. dovranno essere ottemperate futte le prescrizioni presenti nella relazmne del Servizio GeoIoglco‘

. Regionale prot.D2/2A/08/8,’l§6iLdel 17.06.03 e del parere espresso dal comune d1 Roma n 11254 del13/5/2003 .

1 responsablle del procedlmento :

: Arcls-?laPelone L

....

Elenco Progetti n, 34/03
PP/03
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Le preseste copia {icstaiica com.
peste &i I_~e..,.,.4.l. - fagli & conforme
-8l sua originale,

T Rome, e LB

» REGIONE LAZIO = ™R , TN
: Yol Brunp {MATO

DIPARTIMENTO TERRITORIO D2 . |

DIREZIONE GENERALE AMBIENTE E PROTEZIONE CIVILE 2A
AREA DIFRSA DRL SUCLO B SERVIZIO GEOLOGICO REGIONALE 08 S

CORIGINALE

GOPIA CONFORME A1 DRIGH

- ‘V'-Prci.' wabg‘gﬁ% FPuscicolo. 309 ' Rm_na.')ij 7 GIU' ' .
» _ o ' " Arch: Bruno D*Amato
fh.pastn al Faglio ¥: del me | . Dirigents 04
L Allegatt.in., e Yaltazione Inpatto Ambientals ¢ Danuo Ambientale
_ ) " Ogsetro; Comune di Roma (RM) — Metropolitaia di Roma ~ Linea “C”; - |
S Progeito preliminare Cae '

: Relazions Teanicu Guologica del 16 glugne 2003 n.309 ) o

. A seguito della richiesta del Comune di Roma (RM), Dipartimento VI Mobilita ¢ Traspord U.O,

Attunzione delia linea C della Metropolitana, Prat. 8946 del 13/03/2003, per I’cmissione-del parere di V.IA.,

. tragmasan al Servizio Geologiso Regionals in Dals 18/03/2003, per I"analisi det <Progetto preliminare dolla

Metropolitana. di Roma —~ Linea “C™>, si redige la relazions tecnica geologica basata mnila visione degli

- elnbuorat progemuali athualmonts in possca’o ¢ sull"amlisi geologica allogata, ' O
: La documentazione. tecnica utile per I’caprossionc del parere geologico & elemcatd nell’elaborato

LCSIA. 2 GEO IL 000 A Geologia & Tdmgeningia ~ Elesco slnborati o cul 3i rimanda por uws lista

completa, ed in particolare tutti gli elaborati presenti nei contenitori numerati da n, 31 an, 46.

11 teacclato della linea € della Metropolitana & divisa per trattc, da T1'a T6 ¢ la diramazione C1, e si
sviluppa lungo un tracciato. che corre da Yar di Quinto s Tor Vergats, atrraversanda il centro della cittd di
‘Roma da San Picteo & San Cluvauni. . : i .
Diverse sono state le campagne geognostiche che si sono succedute nel temipo, sscguito in cirta 10
. anni, conyigtenti in carotaggl contimui eseguitl & profondita comprese tra — 20 m a— 67 m p.c.; esecuzione di
prove geoteoniche in foro, in sito (SPT, prove pressiomettiche Menard, prove di permeabilici Lofranc) ed in
" labaratorio, penetrometriche disamiche continue (DPHS). prove penetrometricha sratiochs (CPT) o prove .
) . auaomerriche Maschetts, o ‘ . - o
- Tanttes, alouni fori di pondoggiv svuy plali atlsezail per I"0SeCUZIONE d1 prove geotisiche come down-
- hole & cross-hole.. . o . o R .
. Y sondaggi pid) significativi od altri appositamente realizzati sono stati attrezzati con piezometti a .
tubo aperto o a celle di Casagrande, che banno permesso la ticostruzions delle syperfici piezometriche
profonde. o S ’

La tratts T1, dopo un percorso superficiale impostato sulle alluvioni del Tevere © del Fosso
dell’ Acquatmavetsa,. 8i immette in galleria a Vigna Clara ove intetessa le ghiaie bacali della formaaions
fuvio-lususirs Plolstocanics &, scondendo di quom, e formazioni mariny lmoso-sabbiose ¢ limeso-argillose
delle Unita di Monte Mardo. ' ' ' o

Le zon# s cui si dovra porte massima artenzione sono quelle dove sono prescnti passagui litologici-

" tm lo alluvioni resumti dol Tevere et | sedimenti manm Plio-Pleistocenici pift antichi, rome tra le xtazioni
o Ji Quinto s Vigha Clara e tr Js stazioni Vigna Clata o Famesina. Questi particolari conmatti stratigrafici,
. 8 causa delle discontinuith presenti ¢ per il fatto che terreni dalle caratteristiche di permcabilitd o porosita
forremente diversificate possono trovarsi 2 contatio tra di lorn, potrebbero esgere sada di venute d’acqua (sis

31 falda sia meteorica) durante lo $¢avo o presentate terroni le cui caratteristiche meccaniche sono molto

etoriorates. ,

. Nella Trattn T2, dalla stazione Clodio-Mazzini, fino alla Stazione Venezin, la linea si sviluppn nellc
aliuvioni recenti del Fiume Tevere, sottopassando alveo attuale dello stesso. Fiwume Tevere. Infitti, da
Clodio alla stazione Argentina sono presenti notevoli cteropie stratigrafiche tra terreni dalle caratteristiche
geotecniche medie o scadent], spesto sede di falde confinate o somicnnfinate: tuttavia la circolazionc idrica &
pluttesto umtorme in quanto in diretta correlazione con i drenaggio. dél Fiume Tevere, Particolare
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. wml;lwsxﬁ si'tiscontrs vello. zona, di San Pietro-Castel Sant’ Angels dove Je alluvioni dcl' Tevere sono

frerdigitate con gli-apporti del Fosso del Gelsomine, oggi Via Gregorio VIL

Da J.atgo Argentna a Piazza Venezia § presente un potente paccn di depcsm hma»axgﬂlusx di
ambiente lacustre-palustre dalle scadenti caratteristiche geotecniche ¢ samur d'acqua.

Nella Tratra T3, dalla Stazione Venezia fino alla Stazione Amba Aradam sopo presenti formazioni
fluvio-lacustri pleiswceniche. inlersecando alluvioni reeeuti di fossi minor, oggl intubat, o tombati (fossi

Spinon, Rabicapo, San Gievanni). Dalla Stazione Amba Aradam a San Giovanni la linea attaversa tomoui -

alluvionall racwnti del Fosso di San Ginvanni a, pitt in superficie. 1 turexn di nportn che cohnaao Iz valle. &

che hanno spesseri talvolta superiosi 220 m.
Dopo 1a Stazione di San Giovanni e fino alla Stazione Tor Vergata (nm'l‘4 tratta TS em'rs),

finea si sviluppa interaments. coivo l¢ formazioni piroclastiche, trapne nei trarti interegsati da vecchie
* incisioni vallive riompite di torreni altovionsli e di riporto (come Ia staxione Malatesta situata dentro la valir.

del Fosso dell’ Acqua Buljcants).

Lo tratte T4,e T5 ¢ T6 sono quelle che hanno smbito pitk modifiche ul pmgcﬂn nel corso del tempo,
come si pud leggere negli elaborat allegar, in quanto sono quellc. nells. quali si sono rissontrati la maggiar
parte dei vincoli geotecxtici quali Iadzstanmdacavtﬁpctcnzialx o-agcgrtate ed il fatto di ridurre at minimo il
livello di falds al di sopra delle stazioni.

Nelle 7ona San Giovanni & prevista anche )a gallersa dxracmrdn wa Iahneammupumam “A” gii
in funzione, e 1 linea “C”. Tale tronco attraversa limi sabbie ¢ arpille fluvio-patustri ¢ piroclastit in mlom,
nella parte mediina interseca un paleofosso riempito di sedimenta alluvionali recenti, La falda si roverebbe
al di sopra del tracciato della galleria,

Nella zona del Fosso dell’ Acqus Bullicante & presente una faglia che avrebbe dislocato i terreni
vulcanici ed i sdttostanti texreni del Paleotevers. Come nel caso delle brusche variazioni htostmupaﬁnhc

tisconuate asila Watta TX, anche questo & ut punto g oui 5i dovrdl porra massima attenzione, in quanto vn -

distarbo teitonico patrebbe esserc sede di venute d’acqua (di falds efo metcorica) o prosentars alterazioni
delle cararteristiche geotecniche o addiriftura terreni catacladati o fortemente arglhﬁm Tale faglia
dovrebbe comimque essere. confermata da ulteriori indagini speolalistiche o mediante pozn esplorativi o
indaguea royedinnde: mmicoli di prova, durantc fa costruzione della linga, -

Nellx-gtassa zona, tra 13 stazione Malatesta e Via dell’Acqua Bulicante, potrebbern cssere presenty
concentraziohi di gas endogeni, in paxﬁcolam €02, vhic sarcbboro un rischio nella fase di avanzameto lavori
¢/o durantc la fase gestional¢: pertanto, in tutto il tratto considerato si deve prestare massima attenzione

p soprattutto in fase esecuriva,

In corrispondenza della stazione Giglioli, nella tratta T6, il tracciato attraversa una wllecola
alluvionale colmata, per poi atrivarg in superficie correndo sy texreno ‘allyvionale ¢ di riporto.

Da segoolare che Ja tratta. T6 & divisa in Subtratta T6A-T6B ¢ Subimatta T6C — 6D, che corrono,
all’ificirca ‘parallcle tra di lord ¢ che non presemano alauny differcnza saammalv dal punto di vista,
geologico. '

Y.a tratta C1, cha ai dirama dalln Stazione Feano, #i sviluppa inizialmente in terreni piroclastici ¢
tufacei, intersecando e allavioni della marrana di Grottifreddi, per poi incontrate terreni alluvionali dells
Marrana di Centocelle ¢ del Fiume Aniene (dalla Stazione Togliam alla Stazione Ponte Mammolo). .

Anche i terreni vulcanici dell’area lungo Ia quale passera la metropolitana, sono stat interessari in
passato da attivith estrattive, per cui anche lungo questo percarso xi rinvengono cavitd sotterranes

. S nmanda al SIgEol elsburad pok v studiv sualipialive Ji dottoglio « por svenmtanli approfondiments

La situszjone. igrogealogica ¢ invece doseritta negli elaborati da nud-exf, arca di ricarica della faldn
principale, verso nord-ovest

Nella zona di Tor Vorgata 1 sondaggt non hanno mal mggiumo le gh»au: uli 3§ Luvane a netovela
profonditd seito ’opera, ma che potrebbero essere sede di uns falda jn prossione. Pertanto non #i hanno dati
sulla reale quota piczometrica della zona.

11 tracciato, da Torre Angela al Pigneto, si aviluppa in una zona di alto della superficie piezometrica
ricaricata dal Fiume. Aniene ¢ la cui isopieza scende progressivamente da + 4 s.Lm. a + 23 s.lm,

Cambiando direzione si oltrepassa lo spartiacque sotterraneo ittomo a Piazza Lodi- (isopieze da +24
m s.lix, & + 29 m s.lan.) e'si sopue il fsso dell’ Acqua Masiana (superficis piazometrica variabile da 417 m

©a+27 malm.); ﬁnoalluzunanaViaAmbaAﬂdamermVenem, dovexlﬂmsoemedmmmes-sw
.confbruvanaziumlacah.
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Da segnalare che nella zons tra. Piazza Mnlatem & San vaanm Ia superﬁcxe uxezomemca risufta -
sempre supetiore a quella indicata dai piezometti collocati nelle ghiaie di base. :
Nei terreni alluviopali della zona del centro di Rama, le supetﬂc: piezommchc rsultano moite.
variabili a causa delly grande variabilita. dei terreni stessi,. In riva sinistra del Tevere la quots. plezometrica
. varia tra + 9 malm, ¢+ 6mslm, mcntmmnvadeaha lapxezometncansalcdaquam+6mslm. a+ 12

m s.L.m. verso Piazza Rxsorgxmcnto
Noll’altimo wano. ke quots della ildie ui .m-muems ubbalx:m orizzontuls 4 l.'Z-13 m v.l.m, fino ui

artivare a2 |5 m 5.l.m. verso Tor di Quinto.
Nella. zoaa del'anta del iume I evere (zoun Mariimio - Audnanum) la. quora. & paunono aepreup. *

. causa del drenaggio del fiumo stesso.
Si rimanda ai singoli elaborati per le singale quate plezometrxche riscontrate nelle varie tmuse ¢ per

cventuali approfondimonti toonici.
Per le ¢aratteristiche geotecniche dex terreni presenti- lungo il tracciats ¢ per altre infortnazioni

- \) ~ relative alla permegbilitd, alle caratteristiche fisiche e chimiche delle acque inconirate lungo il traceiato si

nmn&dm&rmmdmsﬂmnsgh%mhmm

Secondo quanto. riportato negli elaborati tecnici, upa. mpagna specifica. per. l’mdxvxduwonc d:
cavitd softerranec & stata condotta pell'anno 2000, -
Lungo il tracciato, infatti, come gid cvidenmato durante la dmcﬂziom geologica delle. uingola tatts,
" xi sopo rinvenite cave di pomsnlana, tufo e ghixis, catrcombe a cavith’ nrchenlogmhe aunieoli ldr:mhm
noquedatti e fogne romane, cavitk puntuali comé pom, eisterne o mabicati di scrvirio a piceola profomdits,
Metodi di congolidamento gono provisti in via propedeutica agli scavi di litea e stazione, sia
riempimenti mediante calcestruzzo sia xncdiantc interventi pit specialistici con sconfimamento della cavitd -

tramite micropali afffancati.

NegH slaborati non ¢’ alcun accenno alle pmblemanche xe]anve ai sottcattraversamenti del Fiyme
Tevere, ne & riportato se seno previsti interventi di protezione deli*alveo s del fondo del Tevere stesso,

Nelf’elaborato T56_3 -GE. GR07_A “Relazione jdrologica: penmctr.naane delle zree di allagamento™
a fitma dell’Ing. G. Rimedin i Jegge che alcune areo lungo il tracciato ed in particolare 1a Stazione di Tor
Vergatn 6 mmgim]menm fl depanito dolla Mctrapalitana, in casa di picne dol Fosgo del Cavalicre ¢ dol Fosso
del Lombardo, saranno soggette a forti allagamenti, dovuti allo straripamenta del suddetti fousd.

Nello stesso elaboraro, nel Cap. 3 “Interventi a difexa delle inondazioni™ xi danna delle indicazioni.

\,) per. Pabhattimetto delld sogglia di rischio. L."Ing. Rimedia, nelle sue conclusioni, cdtene che lo sviluppo della:

-zopa limvitrofa sl Fowso del Cavaliere parterd ad un incremento della cqpacﬂé- di ﬂsposta- del bacino
idrografico agli impulsi pluviometrici; pertanto per garantire un elevata livello di sicurezza ai firturi fruitori

. della linea metropolitana, I’Ingogneic riticnc oi sia bisogno di-una “<[...] tivisitadone basata su un suppotte

* cattografico, su rilievi topografici delle sezioni d"alveo & sulle condizioni~vincolo presenti nei fosti a valle
dei Limitati tratti di intercsse idonei. 2, consentive :ma_mh«ma.sxmulazmne-dnl_ﬁenmnenn_dx.pmpagmmc___ -
delle onde di picna di prefissata frequenza probabile. >, .

. Nel valutare I’opers in oggetto, si & tonuto conto dcllc xndwnzmm ricavate dagli claborati tooniei. o
dalle indicazioni fornite dai professionisti nelle varie relazioni che hanno preso in esame tutd g aspetti
cannessi alla geologia, idrogeologia, geotecniea, eco,

Pertanto, considerata la documentazione tecnica-geologica relativa al tracciaro della Linea “C” defla
m:zp:;;tl:m si ritiene che, ai fini del purere di V.LA, per gli aspetti geologmx, I'opera in oggetto sia
Tuttavia, si evidenzia che uloune tmite pregentonc delle pmblamnﬁcha gcolngxohc aomplesse non
. affrontate o affromtate in modo pamale negli studi ailegati, ¢ quindi si ritiene indispensabile:
> che nella tratta tra la progressiva 2400.00 ¢ Ja progressiva 2900.00, a causa dslla probabile presenza di -
sacche di gasendogcmcdiunzﬁ:ghas:euguamnnavacampagnadx indagini tesa ad accertare la
-prosonzs. di gus provenivnli dal sooomuclo (con particolars sxtenzionc a quelli. peﬁcnlom come COZ,
H2S, ecc)eamghomrelcconcacenze sulla faglia; -
> per garantire um: elevato. livella di sicurezza ai fituti finitori della linea mcuopohtana, escguire una
nyova. relazione  idrautica: nelle aree circostanti la Stazione di Tor Vergata ed il deposito della
Metropolitana, ed in particolarc sul Fosso del Cavalicre ¢ sul Fosso del Lombardo, che a detta doll’Ing.
Rimedia sono attualmente soggeiti a straripamento. Si dovranno, pextanto, eseguire nucvi stadi basati su
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- adeguati éuppoiu cartografict, su rilievi’ topografici. delle sezionj d'alveo ¢ sulle: condioti-vindolo

' . presenti nei fossi. a valle dai limitati Lstti. ¥} inlercose idonci a conscnxiry. uka realistica simulazxona dal

> studiare ofo approfondire l¢ problematiche. relative al sottoatraversamenti del mee T:vere '

- fenometio di propagazione delle onde di piepa di prefissata ﬁequam probabile;

pzevedeudo, se necessario, interventi ch pratezione dell’slveo © del fondo det Tevers;. -
~ Permutcle altes tratte 8] debbono comungue nspcttare le seguentf preserizioni di caratters gcoicgico-,

gaatecmco '

A4

" t.utre lo opera sinno realizrato

> nei lnoghi dnve sono Pmentl bmsdm variazioni litostrangmﬁchn. come nella trattn Tl . dovm :

_ proceders con la massima. aftenzione, escguendo ulterior] indagini specifiche. o realizzando pozzi
mplom.tm o indagando i terreni anche in corso d”opera medianta cunicoli di prova; - _
j terreni che presentano scadenti caratteristiche geotecniche, dovranno essere ndcguatamem consolidatx

CONSERVAZ AMBIENTE . PAT a4

in modo da migliorare i parametri. dimsistenzaedeﬁmnahhmde:tetmmammodedaacmmle. _

gallerie in sicurez2a ¢ senza cedimenti;

I consolidamenti delle cavitd prosenti lnng;: il tracciato. dovranno esseré escguiti invia preventiva, prlma

dell’inizis. dei- lavori di scavo-dells metmpohtana, pe.r venﬁcam se i metodi usati siano risultatt idonei
aile caraxeristiche della cavitd o dei terren: circos R
nel onao i rendano necessan consoliunenti yul puuimontn cdilizio presente in aupcxﬁcw, s1a Tivervaia

padicolars attenzione: ai possibili cedimenti dell opera terreno-fondaziono dej fabbricatl’ soprastutto in
fuse esccutiva, prevedendo un monitoraggio sia degli edifici che si prevede di consolidare sia. degli
edifici non sede di intetventi preventivi che, tuttavia possono risentirs dcll'edxﬁazione dnll’opem,
anche ip aree limitrofe; .

si realizzine opers. di sostegno e nvesumcntx provvisori ed impermeabilizzazioni per tutﬁ gli seavia

ciclo aperto ¢ in sotrerraneo. Panticolare attenzione deve essere posta at terreno di riporto, di spessore |

anche consistente che, dalle prospezioni eseguite, rsunlta anche sede di circolazione idtica; pertanto lv
-opere di sostegno siano progettata anche in considetazione delle spinte idrostatiche e di filtrazione;
le tecniche di scave o di realizzazione dells. operg deve tenete cunfo delle condiziond al comome dello
scavo, come la pressione litostatica, quella idrostatica o di filtvazione {anche mganva, vedi falda in
pmaionﬂ), lo variaziani laterali ¢ verticali di litologia e permeabilitd;
siz assiciirata " impermeabilizzazione di turte le opers in progetto;
9ia axsiciivata un’adeguate mpdmabthonc delle opere sottostanti "ulyeo del fume 'I'WGN;

* sin cvitata qualsiasi intorforenes tow Is opere lo, progetio od eventuall scrutture sottormucs presont in

aloyne zotie, come patatie /0. pali di fondazions di edifici di civile abitazione e di opere pubbliche;
in conformitd con la uorusdivis vigente in toma di castruzmni

o

| Visto _
il Dirigente dell'Area 08
Dott. Franceyco Nolasco
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COMUNE DI ROMA

 Alla Regione Lazio

: DIPARTMNTO X ' "~ Dip.to Ambiente e Protezione Civile
POLITICHE AMBIENTALY . Area 4C— Servizio VLA
EDELLE RISORSE AGRICOLE , (alla c.2. Arch, D* Am'ato). .

V U.0. PROGETTT AMBIENTALI DI : o e . : .
‘ RIQUALIFICAZIONE URBANA ep.C. A Dxpmt’lmen:o yII -U.0. Aftuazione
SERVIZIO V.LA. - V.AP, - della linea “C”
Via'Coladi Rienza, 23 ~ tel, 05-57105422; 2x06-3207129 -f»  (allac.a. Arch. Camilli)
N. di protocolio-.........x..... DlRAR*;.}J,; KTO - }
Risposta &l n. ........... em;mﬁ ﬂ«m«uu £ ASAS, [
Allegali f1. ........cvcrervesssifrreres e -
: . 3 MAS, 2003 i
Pmtj N .,,,,_.4,1,2,_5 h____,‘ B

OGGETTO : Metropohtana di ROma Lmea “C”
Progetto preliminare. Procedura V.LA. ai sensi ‘del corbinato disposto ex artt. 5, comma
2'del D.P.R. 12.4.96 ¢ 3 de] D.Lgs n. 190/02.

In relazwnc al progetto in oggetto, per il quale & stata eﬂ'ettuata la pubblicazione ex ant, 8»
DPR 12.4.96.in data 17.3.03, si esprime parere di massima favorevole all'interverito a cond:zxonc che si

tenga conto dei seguenti elemenn nelle successive fasi di progcttmone .

) Alcune tratte intersecano significative porzioni-di aree verdi, in aleymi casi solo dm'ante la
fase di cantiere. Le casistiche vegetazionali che si incontreranns durante-il compimento. dell’opera, come
individuate anche nei PTP, sarapmo: impianti arborei di caraitere omamentale, - gruppi vcgetah
concentrati nelle aree ¢ nejle ville, parchi & g‘lardlm individui sparsi nel territorio in filari, isolati o in
gruppi arborei. Pertanto le trasformazioni di impianti longevi dovranmo avvenire: con particolari
procedure di controllo ed ogni atto di modifica ¢ di eventuale ripristino con integrazioni al complesso
vegetale esistenite andrd cffettuato conservandone. la comtinuitd e omogeneita vegetazionale,
integrando dove possxbxle con le stesse essenze le parti ancanti. Gli interventi in fase di progettazione
avanzata potranno cosi essere di inserimento di nuovi impianti con carattere antropico ed ormamentale o

. con valenza naturalistiche di naturalizzazione paesistica ed ecologica della situazione abi¢ntale. Inoltre

sar3 auspicabile sempre, proprio per I’importanza e la valenza territoriale dell’opera, seppure sotterranea

ma rileggibile anche in superficie, I’ attivazione di un processo di riqualificazione vegetale laddove sia

mancante & conseguibile con un minimo di conmpensazione ambmutale per una intera nqualiﬁcazxonc
ambientale e territoriale..

1 tracoiato attraversa o risulta limitrofo a corsi d*acqua, fossi e fiumi per i quali. dovri essere

garantita la tutela dei vincoli esistent. Gli eventuali interventi che madifichino I"assetto originario

dovranno gasere autorizzati dagh organi competenti ¢ dovranno preveders il ripristine ¢ Ia rinaturaliz-

Ls preserile copla faloslnnca com-
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zazione dei lnoghi adottando idonee piantumazione associate a tecniche di ingegneria naturalistica.

L'inserimento. lungo il territorio di manufatti nuovi, seppure di lieve entitd architettonica ma
quantitativamente consistente (grighie, pozzi, bocchette, uscite, ecc), dovrd essere compatibile con
I'ambiente circostante laddove la vincolistica lo impone, nei casi di aree naturali protette o nelle aree
interessate dai PTP. La progettazione inoltre dovri anche tener conto di una sistemazione architettonica
inscindibile dalla sistemazione vegetale ¢ che ove possibile coinvolga anche parti limitrofe all'imtervento
affinché non si vengano a creare arce di risulta interposte tra interventi, tali da risultare scollegate e
sepza un dasegno di riqualificazione unitario dell’area, ottenendo al contrario un pegglormnento del
degrado esistente.

Particolare nguard.o andri osservato qualora 1'opera appom azioni d1 trasformanone alle
visuali panoramiche o ai profili morfologici. Infatti per i nuovi manufatti che risuitino irnpattami tanto -

)da alterare 12 continuitd visnale del paesaggio o di particolari -sithazioni” archeologiche e. storico-

monumentali andranno utilizzate opportune schermature che salvaguardino tali-visuali conservandone il
valore panorazmco o moifologico. Pertanto in seguito, per un n:ughor controllo di inserimento

ambientale, si potranue utilizzare tecniche di simulazione dell’opera in 3D e valutare correttamente - -

Iintervento. _ '

In ogod stazione dovra.essere previstb ua parcheggio perlo stazionamento deile biciclette in
particolare per qucl]e stazioni che si attestano in prossimitd di piste ciclabili esistentt o pwgranmate
quali :

per la Tratta TI -1 percorm ciclopedonali previsti dal piano-di progmmmazxonc triennale
attraversano le stazioni di For di Qumto, Famesina, Auditorium. '

per la Tratta T2 ~ & in previsione 12 realizzazione di nuovi percorsi ciclopedonali in
corrispondenza delle stazioni Clodic Mazsini e Risorgimento, mentre & gid attiva la pista in

conrispondenza delle stazioni di Oftaviano e S. Pietro.
per la Tratta T3 - & in previsione la realizzazione di nuovi percorsi ciclopedonali in
corrispondenza delle stazwm Venezza e Colosseo, & gia attiva la pista in corrispondenza della stizione di

Amba Aradam.
per la Tratta T4-& prevxsto dal piano di programmamme triennale il percorso ciclopedonale

“The attraversa la'stazione di San Giovanni.
~ per la Tratta TS5 i percorsi mclopedonah pl'GVlStl da} piane dx programmazy.onc triennale
attraversano. la staziome dei Mirti, E’ inoltrs in previsione la reahzzamone di nuovi percorsi
ciclopedonali in cortispondenza della stazione Gardenie.
per la Tratta Té I percorsi cwlopectonah previsti dal piano di progmmmmone triennale
attraversano la stazione di Giardinetti, & in previsione la realizzazione del nuovo _percorso ciclopedonale
‘in corrispondenza della stazione Torre. Slvaccata, mentre & gia attiva la pista in corrispondenza della
stazione di Tor Vergata.
- per la Tratta T7 11 percorso c1clopedonale previsto dal pxano di programmanonc triennale
attraversa la stazione di Torre dngela.
~ Per la Tratta CI. somo previsti percors1 ciclopedonali in relazione al pizno  di
programmazione triennale chc attraverseranno le staziomi di Serenmissima, fogliatti - FM2, e Colli
Aniene,
Si ritiene inoltre necessario un approfcndimento successivo, sulla base dei flussi di traffico
previsti, in merito ai percorsi preferenziali ¢ agli impatti derivati dal trasporto def materfali di scavo a
recapito finale, considerato che le aree andrammo ricercate presumibilmente tra le ex-cave esistenti nei
due bacini per le atnvxta estrattive della Maghana e dell’Ardeaﬂnfz»Laurennna, :

VIA Matro.C
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In fase di pmgettazmne definitiva dovrﬁ essere redatto umo studio di impatto acustica, che

_ tenga conto delie previsioni- indicate nella zonizzazione acustica del-tertitorio comunale, ponendo

particolare attenzione alle aree circostanti le staziond ed i smgoh punt d1 emissione hmgo la lmea, coms
*ad esempio le prese d’ana. _

ILRESPONSABIL’E DEL SERVIZIO =
Inc Pier Lutgz Patané

“VIA Matro .G
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Prot. n. 2 £ 01 . Roma
Roma Metropolitane LC
Via Tuscolana 1717173
00182 Roma

OGGETTO: Metropolitana di Roma — Linea C - Traita T3 Colosseo-S, Giovanni

Con riferimenté alla Vostra comunicazione selativa alle precisazioni riguardati la
procedura di VIA dell4 linca C della Metropolitana di Roma, traita T3 Colosseo-S. Giovanni, si
specifica quanto segue. -

Con nota prot. 240724 del 19/11/2009 1a scrivents Direzione sottolineava la necessita di
dattivare la procedura: di VIA, alla luce della complessith deghi interventi da realizzare, Tale
necessita deriva sopratthtto dalla particolare vulnerabilita del sito oggetto di intervento, soprattutto
per gli aspetti archeologici ¢ geologici.

A seguito dell’émissione del parerc geologico positivo dell’Area Difesa del Suolo della
Regione Lazio (prot. 266982 del 17/12/2009), allegato alla presente, © dell’acquisizione dei pareri
favorevoli del Ministerd per i Beni e le Attivitd Culturali ¢ delia Soprintendenza Speciale per i Beni
Archeologici di Roma, fi ritengono comunque otternperate le necessitd di verifica ambientale presso
1a scrivente Direzione Regionale, e pertanto il soggetto Proponente pud procedere senza ulterjori
autorizzazioni ambientdli.
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AREA DIFESA DEL SUCLO
moun L0038, foma 111 DIG. T8
All'Area 25/04
Valutazione impatto Ambientale e Danno Ambientale
SEDE
FASCICOLO 1087 -
Oggétto: Comune di ﬁom:;
Metropolitahia di Roma —Linea C Tracciato fondamentale da T2 a T7 (Clodio/Mazzini —
Monte Cormipatri/Pantano)

Tratta T3 d# Colosseo a San Giovanni
Istruttoria siil progetto definitivo al sensi delPArt. 166 e succ, del D. Lgs 163/2006 e

s.m.i.

il tracciato della linea C delta Metropalitama & divisa per tratte, da T1 a Té e la diramazione
Cl, & si sviluppa lungd un tracciato che corra da Clodio/Mazzini 2 Monte Compatri/Pantano,
attraversando il centro Hella citti di Roma,
Nej tratto comjireso tra le stazioni di Cdlosseo @ San Glovanni ~ Tratta T3 il tracciato
originario scelto & stito & stato modificato in fase esecutiva per problemi relativi ad
intercettazioni della lineh stessa con manufatti gid esistentl.
in particolare si Jlagge nell'slaborato “Progetto definitivo — Generale , Relazione generale”
al paragrafo |.4 che le vhrianti progettuali sono le seguent
> il sottoattraversamehto delfa linea A in prossimita della Stazione San Giovanni con conseguente
spostaniento della Stazione Amba Aradam da Largo Amba Aradam a Piazzale Ipponio;

> I redlizzazione dellh nuova stazione denominata “Fori Imperiali’ dovuta allimpossibilitd di
rendere l4 stazione ¥Colosseq” gii esistente unica per due linee;

> ta necessita di collegire tramite cunicoli pedotali sotterranei la stazione “Fori Imperiali” con Ja
stazione “Colosseo” adiacente;

> Padozione di gallerieldi piccolo diametro al posto di quelle a grande diametro;

> Pottimizzazione dei fracelat! legata alle variazioni sopra elencate;

% la rivisitazione dellh opere di carattere geotecnico e strutturale iherenti ja tutela dei
monusnenti e degli eldifici intervent! della linea C;

> alctine huove opere integrative e compensative.

Nei successivi phragrafi dell’elaborato sono illustrate in dettaglio le singole opere sopra

elencate (vedi).

La rehzlone_geo&)gica allegata e le relative cartografie (vedi) descrivono in maniera buona
lo stato del lucghi riportando le caratteristiche geologiche, idrogeologiche, morfologiche ed
idrologiche lungo il tracdkito analizzato della linea delta metropolitana tratta T3.

Nella tratta T3 sono presenti terreni riconducibili al complesso superiore dei prodotti
vulcanici dei Colli Albahi (Tufo Lionato), il complesso dei depositi fluvio-lacustri sin~ vulcanid
anche Intercalati con tetreni piroclastici di ricaduta e, infine, depositi fluvio-lacustri pre-~vulcanici.
Alla base della successidne stratigrafica pii in profonditi sono stafe intercettate in sondaggio le
Arsille Plloceniche (Argilte Grigio- azzurre) di origine marina pliacaniche.
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Lungo tutta la'tratta sono presentl ingentl spessori di terreni di riporto antropico che
hanno modellato il tertitorio fin daiantichitd

Per le carattetistiche geotecniche dei terreni presentl lungo il tracclato e per altre
informazionl reltive aila parmeabilita, alle caratteristiche fisiche e chimiche delle acque incontrate
lungo I} tracclato , perilo studio stratigrafico di dettaglio e per eventuali approfondimenti tecnidi s)
rimanda ad informazioii dettagiiate nella relazione geclogica e alle carte ad essa allagate (vedi),

Gid durante f redazione del progetto preliminare erano state condotte campaghe di
indagini per lindividuatione di caviti sotterranee, infatti lungo il tracciato, ara nota fa presenza di
cave di pozzolana, tuf¢ e ghiaia, catacombe e caviti archeologiche, cunicoli idraufici, acquedotti e
fogne romane, cavith pintuali come pozzi, cisterne e amblenti di servizio a piccola profondita,

| risultati di wlifindagini hanno permesso Findividuazione presso il tracciato della tratta T3
di alcune cavitd sotterriinee elencate nel capitolo 7 delh relazione geologica (vedi)

Inoltre, anche néi terreni di riporto sono stati intercettati alcune caviti e cunicoli, anche se
PId precisamente in mdlti casi si deve parfare di una potenziale presenza di vuot causati da vecchi
edifici demoliti anche # testimonianza del’antichita di alcuni riporti. La verifica di questi vuotl &
oggetto di una specificai campagna di indagini (vedi).

Oxcorre precevlere metodi di bonifica delle cavitd sotterrance propedeutici agl scavi di
linea e stazione, sia miediante sbancamenti fino alle quote delle cavitd stesse, sia mediante il
riempimento dei vuoti rostipando per strati gli stessi terreni scavati fino afla quota di progetto o,
mediante Pintroduzions di miscele cementizie autolivellanti, sia mediante la compartimentazione
ed il confinamento dellh caviti tramite paratie di micropali afflancati e/o rivestiment in PVC.

Un elemento diirischlo riscontrate dallo studio degll elaboratt risuita essere il fatto che la
linea corre all'interno della Valle del Fosso delfAcqua Martana intercettando I falda e Facqua di
percolazione e infiltrazibne che viene drenata ed incanalata lungo la valle stessa. Si dowra prestare,
pertanto massima attentione allimpermeabilizzazione delle opere sia in fase realizzativa, sia in fase
di esercitio, progettando idonel drenaggi anche al fondo dello scavo i modo da permattere il
naturale deflusso defle lacque sotterranee possibilmente aiterando’ poco il loro gradienta ed in
modo che non si podsano innescare fenomeni di consolidamento degli strati argillosi con
conseguente innesco di lredimenti differenziali sui manufatti presenti in superficie.

Nel valutare I'opera in oggetto, si & tenuto conto delle indicazion] ricavate dagli elaborati
tecnici e dalle indicazion! fornite dalla relazione geologica e dalle carte ad essa allegate.

Pertanto, considdrata la documentazione tacnica-geologica in possesso refativa al tracciato
della Metropolitana di foma —Linea C Tracclato fondamentale da T2 a T7, (Clodio/Mazzini -
Monte Compatri/Pantané) - Tratta T3 da Colosseo a San Giovanni, si esprime

PARERE FAVOREVOLE
ai soll fini del parere di VLA, per i soli aspetti di competenza. :

Tuttavia, st ritiend indispensabile che si rispettino le seguenti prescriziont ed indicazioni di
caratters geologico.geotienico: -

> nei luoght dove sofio presenti brusche variazioni litologiche, si dovrd procedera con h
fmassima attenzions,: eseguendo ulteriori indagini specifiche o realizzando pozzi esplorativi o
indagando i terreni anche in corso d'opera mediante cunicoli di prova;

» | tarreni che presentino scadenti caratteristiche geotecniche, dovranno essere adeguatamente
consolidati in modoida migliorara i parametri di resistenza e deformabilitA dei terreni e in
modo da scavare le gallerie in sicurezza e senza cadimenty;

ASSESSORATO AMBIENTE E VIALE DEL TINTORETTD, 432 TEL 439,065 168.9070.9020-9435
COOPERAZIONE TRA | POPOL 0142 ROMA FAX t;:_m lszn % "
DIPARTIMENTO TERRITGIIC : WWWREGIONELAZIONT

DIR!ZONﬁhEﬁOW QHBENTE E

LT TR TP

4




17/12/2889 16:49 86519779293 SEGRETERIA PAG  B5/86

» st completi lo studio delle cavitd sotterranee presenti lungo il tracciato e neile zone limitrofe

alla linea stessa,: con particolare riguardo = quelle cavieh la cul vola & crollata
progressivamente ¢/o nefle quali non & stato possiblle investigare Fentitd dello sviluppo;
la bonifica o i condolidamenti delle cavitd presentt fungo il tracciito dovranno essere eseguiti
i via preventiva, prima dellinizio del lavori di scavo della metropolitama, e verificando se i
metodi usatl risulfano idonei alle caratteristiche della cavitd e dei terreni circostanti (sia
mediante sbancaménti fino alle quote delle cavita stesse, sla mediante il riempimento dei vuoti
costipando per strati gli stessi terreni scavati fino alla quota di progetto o, mediante
Vintroduzione di riilscele cementizie autofivellanti, o mediante la compartimentazione ed il
confimaments dellal caviti tramite paratie di micropali afflancati e/o rivestiment] in FVC)
nel caso si rendand necessari consofidament sul patrimonio edflizio presente in superficie, sia
risefvata paiticolire attenzione ai possibill cedimenti dell'opera terreno-fondazione dei
fabbricati soprattuito in fase esecutiva, prevedendo un monitoraggio topografico sia degjt
edifici che si prevéde di consdlidare sia degli edifici non sede di interventi preventivl che,
tuttavia possono rifentire delledificazione dell'opers, anche in aree limitrofe;
s} realizzino operei di sostegno e rivestimenti provvisori ed impermeabilizzazioni per tutti gh
scavi a cielo aperth e in sotterraneo. Particolare attenzione deve essere posta al terreno di
riporto, di spessore anche consistente che, dalle prospezioni eseguite, risulta anche sede di
circolazione idrica; pertanto le opere di sostegno siano progettate anche in considerazione
delle spinta idrostatiche e di filtrazione;
le tacniche di scato e di reakizzazione defle opere deve tenere conto delle condizioni al
contorno dello scdvo, come la pressione litostatica, quella Idrostatica e di filtrazione (anche
negativa, vedi faldafin pressione), le variazioni laterali e verticali di litologia e permeabiliti;
sia assicurata l'impérmeabilizzazione di tutte le opere in progetto;
sl presti massima attenzione agli attraversamenti o ai tratti nai quall la finea corre lungo vecchi
affluenti del FiumelTevere con particolare riguardo al tratto che corre allinterno della Valle
del Fosso dellAcqia Mariana intercettando la falda e acqua di percolazione e infiltrazione
che viene drenata ¢d incanakata lungo la valle stessa. Tutte le opere dovranno pertanto essere
impermeabllizzate 8ia in fase realizzativa, sia in fase di esercizio, progettando idonei drenaggi
anche al fondo dellb scavo in modo da permettere il naturale deflusso delle acque sotterranee
possibilmente altefando poco il loro gradiente ed in modo che non si possano innescare
fenomeni di consblidamento degh strati argillosi con conseguente innesco di cedimentt
differenziali sui matiufatt presenti in superficie.

sia evitata qualsiasi interferenza tra le opere in progetto ed eventuall strutture sotterranee

presenti in alcune fone, come paratie /o pali di fondazione di edifici di civile abitazione e di

opere pubbliche;

la progettazione e!la realizzazione di qualsiasi opera dovrd essere eseguita nel pili assoluto

rispetto delle notme tecniche vigenti in materia di costruzioni in zona sismica ed in

particolare:

» Legge n. 64 del 62/02/1974;

e D.M. Min. LLPE. 11/3/1988 “Norma tecniche riguardanti le indagini sui terreni e sulle
roces, la stabilitd dei pendii naturali e delle scarpate, i criterl generali e le prescrizioni per la
progettaziorie, lesecuzione ed il collaudo delle opere di sostegno delle terre e delle opere
di fondazione”;

e Circ. Regione Lizio del 29/10/1980 n. 3317 e Circ. Regione Lazio del |1/9/1982 n. 2950;

« D.G.R.L h. 2649idel 18/05/1999;
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Circ. Regione hazlo del 23/11/1982 n. 769 con particolare riguardo alle indicazioni relative
alla distanze df sicurezza da tenere rispetto alle pareti verticali ed in conformitd con la
normativa vigerite in tema di costruzioni;

Circ, Min. LLPP. del 24/9/1988 n. 30488 riguardante le lstruzioni alle norme tecniche di cuj
al D.M. LLPP. | 1/3/1988; : -

DM. LLPP. 15/1/1996 “Norme tacniche relative aj criteri generali per la verifica di
sicurezza delle tostrizioni e dei carlchi @ dei sovraccarichi”; -

D.M. LLPP. 16171996 “Norme tecniche per le costruzioni in zone sismiche”;

Circ. Min. LLPP. da! 10/04/1997 n. 65/AA.GG, riguardante le Istruzioni afle norme tecniche
di cui al D.M. 18/01/1996;

Ordinanza del Presidente del Consiglio dei Ministri . 3274 del 20 marzo 2003 e normative
tecniche per l¢ costruzioni in zoma sismica e nota esplicativa delf'Ordinanza emanara dal
Dipartimento deffa Protezione Civile della Presidenza del Cansiglio dei Ministri in data 04
giugno 2003; .

D.G.R.L n. 766 dei 01/08/2003,

Jl Dirigente delfArea Difesa del Suclo
Ing, Guseppe Tanwi
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